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Laivamatkailu on Itämeren valtioissa yksi yleisimmistä lomanviettotavoista, eikä sen suosio
ole juurikaan laantunut viime vuosien aikana. Matkustaja-alusliikenne pohjoisella Itämerellä
on suurten muutosten ja kehityksen vaiheessa alalla vallitsevan kovan kilpailun vuoksi. Opin-
näytetyön tavoitteena on saada selville, mikä on pohjoisen Itämeren säännöllisen matkustaja-
alusliikenteen nykytila ja minkälaiselta sen tulevaisuus näyttää.
Ensisijaisena aineistonkeruumenetelmänä on käytetty kvalitatiivista tutkimusta. Laivaliiken-
teen nykytilannetta ja haasteita, kehitystä ja muutoksia sekä tulevaisuuden suuntaviivoja
analysoitiin toteutetun verkkokyselyn avulla, johon osallistui varustamoiden, yhdistysten ja
organisaatioiden johtajia. Tutkimuksessa tultiin siihen tulokseen, että markkinatilanne on
tasapainoinen, mutta kilpailu on kuitenkin kovaa. Taantuman vaikutukset matkustaja-
alusliikenteeseen ovat olleet melko vähäisiä, mutta varustamot pyrkivät parantamaan kannat-
tavuuttaan. Tulevaisuudelta odotetaan uusia konsepteja meriliikenteen merkityksen kasvaes-
sa.
Tuloksista voidaan päätellä alueen matkustaja-alusliikenteen olevan yhä kannattavaa ja suu-
rien investointien uskotaan jatkuvan. Tulevaisuudessa varustamot pyrkivät panostamaan ym-
päristöasioihin kehittäen liikennettä yhä enemmän matkustajien tarpeita ajatellen. Tutkimuk-
selle asetetut tavoitteet toteutuivat odotetulla tavalla ja matkustaja-alusliikenteeseen koh-
distuvia tutkimuksia on oleellista toteuttaa myös jatkossa, korostaen matkustaja-
alusliikenteen kehittämistä markkinoiden tarpeita ja asiakaslähtöisyyttä silmällä pitäen.
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Taking a cruise is one of the most common holiday options in the Northern Baltic Sea
countries. Popularity of the cruising is increasing all the time but the strong competition
within the field results in constant development. This Bachelor’s thesis deals with regular
passenger ship traffic on the Northern Baltic Sea. The primary goal of the study was to
determine what the current situation and future of the traffic is.
The study was based on qualitative methods. The theory section discusses shipping economy
and the empirical part focuses on development and future of the passenger ship traffic. The
empirical material was attained by interviewing a professor of maritime economy and some
executives and chairmen working for shipping organizations.
The empirical research showed that market situation is stable, but the market is very
competitive. The affects of the recession are meagre but shipping companies aspire to
improve their profitability and market share. In the future pith of the shipping traffic and
new cruise concepts will increase.
The results show that the passenger ship traffic is still profitable and popular. Huge
investments in ships and in pro-environmental solutions continue. Cruise concepts and ships
are developed on the basis of passenger needs.
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51 JOHDANTO
Itämerestä on viimevuosikymmenien aikana kehittynyt yksi maailman vilkkaimmin liiken-
nöidyistä matkailuväylistä. Turismin kehityksen kannalta olennaisin vaikutus on ollut laivojen
koon, mukavuuksien ja rakenteen kehityksellä. (Vuoristo & Vesterinen 2002, 76.) Risteilyt
ovat kasvattaneet suosiotaan viime vuosien aikana koko maailmassa ja niiden tekeminen
yleistyy jatkuvasti (Gibson 2006, 1).
Opinnäytetyö pyrkii tuottamaan kattavan selvityksen säännöllisen matkustaja-alusliikenteen
nykytilasta ja tulevaisuudesta pohjoisella Itämerellä. Työn tarkoituksena on tuottaa varusta-
moalalle selvitys, joka palvelee työelämää sisältäen päivityksen alan nykytilanteesta ja sen
mahdollisista tulevaisuuden kehityssuunnista käyttäen apuna nykypäivän vaikuttavimpien
varustamoalan johtajien ja ammattilaisten näkemyksiä.
Aiheena pohjoisen Itämeren matkustaja-alusliikenne on hyvin ajankohtainen ja tärkeä, joten
työn idea on lähtenyt puhtaasti alan tarpeesta. Aiheen valintaan ovat vaikuttaneet opinnäyte-
työn tekijän henkilökohtaiset kiinnostukset alaa ja sen kehittämistä kohtaan, kokemukset
työskentelystä matkustaja-alusvarustamossa, sekä tulevat jatko-opinnot merikapteeniksi.
Työn keskeisenä tutkimusongelmana on saada vastaus kysymykseen ”mikä on pohjoisen Itäme-
ren säännöllisen matkustaja-alusliikenteen nykytila ja minkälaiselta sen tulevaisuus näyttää?”
Matkustaja-alusliikenne on suurten muutosten vaiheesta ja ala kehittyy vahvasti pyrkien tyy-
dyttämään markkinoiden tarpeita mahdollisimman tehokkaasti. Viime vuosien aikana varus-
tamot ovat investoineet useisiin uusiin aluksiin, kehittäneet ja laajentaneet toimintaansa
avaamalla uusia reittejä ja parantaneet palveluitaan. Useita laivayhtiöitä on joutunut lopet-
tamaan liikennöinnin alalla vallitsevan kovan kilpailun vuoksi.
Nykytilaselvityksen tarkoituksena on tuoda esille meriliikenteen merkityksiä pohjoisen Itäme-
ren alueelle, ymmärtää laivaliikenteen muotoja ja tutustua alueen keskeisiin alustyyppeihin.
Työssä perehdytään pohjoiseen Itämereen merialueena, jonka ideana on antaa kokonaiskuva
siitä, minkälaisella merellä matkustaja-alusliikennettä harjoitetaan, sekä missä tilassa alueen
luonto yleisesti ottaen on. Opinnäytetyö esittelee pohjoisen Itämeren matkustajaliikenteen
satamat ja vertailee niitä liikennevolyymien perusteella. Lähtökohdat satamien vertailuun
luodaan tutustumalla satamapolitiikkaan ja -talouteen sekä satamien yleiseen toimintaan ja
järjestykseen. Työssä luodaan katsaus Itämeren säännöllisen matkustaja-alusliikenteen histo-
riaan. Katsauksen ideana on käydä läpi merkittävimpiä kehityksen ja muutoksen askeleita ja
luoda siten lähtökohdat ymmärtää liikennettä ja varustamoita nykypäivänä. Alueen säännöl-
listä matkustajaliikennettä harjoittavat varustamot ja niiden toiminta on esitelty työssä mo-
nipuolisesti. Turvallisuuden, teknisen kehittymisen ja ympäristövaikutusten tärkeys nykypäi-
6vän laivaliikenteessä on korostunut huomattavasti. Nämä kolme asiaa yhdistyvät fleet mana-
gement -johtamismallissa. Ympäristövaikutusten osalta opinnäytetyössä on tutustuttu katta-
vasti matkustajalaivan päästöjen ja jätteiden jakautumiseen.
Opinnäytetyö on laadittu kvalitatiivisia menetelmiä hyväksikäyttäen. Nykytilaselvitys perustuu
vahvasti empiiriseen tietoon, jota on kerätty kirjallisuudesta, raporteista ja internetistä. Myös
ajankohtaisia lehtiartikkeleita on pyritty käyttämään hyväksi. Tehdyn tutkimuksen tavoittee-
na on selvittää matkustaja-alusliikenteen kehitystä ja muutoksia, alan markkinatilannetta,
merkittävimpiä toiminnan haasteita, talouden taantuman vaikutuksia liikenteeseen sekä tule-
vaisuuden kehityssuuntia ja skenaarioita. Tutkimus toteutettiin verkkokyselyn muodossa ja
siihen osallistui merkittävimmät matkustajavarustamot, merenkulkualan yhdistykset, sekä
merenkulkutalouden emeritusprofessori. Tutkimus onnistui ja sille asetetut tavoitteet saavu-
tettiin hyvin.
72 MATKUSTAJA-ALUSLIIKENNE
Meriliikenne on erityisesti pienille Suomen kaltaisille valtioille tärkein viennin ja tuonnin kul-
jetusmuoto. Suomen tuonnista noin 70 prosenttia ja viennistä 90 prosenttia tapahtuu meritse,
joten säännöllinen ja luotettava laivaliikenne on elinehto. (Pöllänen, Säily, Kalenoja & Män-
tynen 2003, 39.)
Säännöllinen matkustaja-alusliikenne on pohjoisen Itämeren valtioille korvaamaton ja liikenne
mahdollistaa katkeamattomat linkin satamakaupunkien välillä. Matkustaja-aluksilla kulkee
hyvin paljon tärkeitä kuljetuksia, joita pystymään toimittamaan nopeasti ja suurella volyymil-
la alusten autokansilla. Suomen, Ruotsin ja Viron välillä kulkee päivittäin hyvin suuri osa mai-
hin toimitettavista elintarvikkeista, postilähetyksistä ja ajoneuvoista. Ahvenanmaalle matkus-
taja-alusliikenne on lähes välttämättömyys ja sitä voidaankin pitää lähes ainoana tehokkaana
tapana kuljettaa pyörien päällä olevaa kalustoa saaresta mantereelle.
2.1 Matkustaja-alusliikenteen merkitys
Pohjoisen Itämeren matkustaja-alusliikenteessä kulkee vuosittain noin 16 miljoonaa matkusta-
jaa, joten merkitys matkailualalle ja kansantaloudelle on hyvin oleellinen. (Valtion ympäris-
töhallinto 2009). Valtiot hyötyvät varustamoista ja ne tukevat varustamotoimintaa, joka tuot-
taa valtiolle verotuloja. Taloudelliset merkitykset eri valtioille riippuvat suurimmaksi osaksi
siitä, mihin maahan alus on rekisteröity. Aluksilla noudatetaan sen valtion lainsäädäntöä ja
työehtosopimuksia, minkä maan lipun alla kyseinen alus purjehtii. Itämeren alueen valtiot
maksavat varustamoilleen varustamotukea, jonka tarkoituksena on helpottaa muun muassa
työnantajan henkilöstökuluja ja tehdä tietyn lipun alla purjehtimisesta houkuttelevaa. Koti-
maisen aluskannan ylläpitäminen on hyvin tärkeää myös merenkulun ammattilaisten koulut-
tamisen edellytykseksi. (Kalliomäki 1991.)
Verovapaan myynnin merkitys matkustaja-alusliikenteessä on suuri. Verovapaassa myynnissä
Euroopan Unionin jäsenvaltion ja sen ulkopuolisen valtion välillä liikennöivän matkustaja-
aluksen myymälöissä tapahtuva myynti on vapautettu arvonlisäverosta ja on siten edullisem-
paa. Vaikka lähes kaikki pohjoisella Itämerellä sijaitsevat valtiot kuuluvatkin Euroopan Unio-
niin, on Ahvenanmaalla erityisasema ja se luetaan kolmanneksi maaksi muihin Euroopan Unio-
nin jäsenvaltioihin nähden. Euroopan Unionin sisäisillä merimatkoilla tapahtunut verovapaa
myynti lopetettiin vuonna 1999 ja suuri osa pohjoisen Itämeren matkustaja-aluksista alkoivat
poiketa Ahvenanmaalla taatakseen edulliset myymälähinnat aluksilla. Verovapaus on sallittua
reiteillä, joiden välissä alus poikkeaa Ahvenanmaalla ja matkustajilla on mahdollisuus jäädä
pois tai nousta alukseen sekä kuljettaa myymälästä ostamiaan tuotteita alueelle. (Verohallin-
to 2002.)
82.2 Henkilöliikenne
Kauppamerenkulun liikennemuodot jakaantuvat kahteen ryhmään: Linja- ja hakurahtiliiken-
teeseen. Hakurahtiliikenne tarkoittaa tavaroiden kuljettamista satunnaisten satamien välillä
ilman tiettyä aikataulua. Kuljetettava rahti on yleensä öljyä, kivihiiltä, puutavaraa, elintar-
vikkeita yms. (Pöllänen ym. 2003, 105.)
Kaikki Pohjoisella Itämerellä tapahtuva matkustaja-alusliikenne on linjaliikennettä. Tyypillisiä
tunnusmerkkejä linjaliikenteelle ovat alusten liikennöiminen tietyllä reitillä, alusten poik-
keaminen ennalta ilmoitettuihin satamiin ja tietyn aikataulun noudattaminen. Matkustaja-
alusten lisäksi useat rahtia kuljettavat laivat ovat myös linjaliikenteessä. (Pöllänen ym. 2003,
105.)
Linjaliikenteessä olevat matkustaja-alukset kuljettavat usein sekä risteily- ja reittimatkusta-
jia. Risteily tarkoittaa edestakaista esimerkiksi kahden sataman välillä tehtyä laivamatkaa
samalla laivalla. Risteilyn pituudet vaihtelevat suuresti. Pohjoisella Itämerellä kahden vuoro-
kauden mittaiset matkat ovat yleisimpiä, jolloin matkustajilla on mahdollisuus vierailla koh-
desatamassa vuorokauden ajan. Risteilyjen kasvu on viimeisten kymmenien vuosien ajan ollut
hyvin vahvaa maailman laajuisesti. Risteilyteollisuus on luokiteltu luonnolliseesti matkailualan
sektoriksi, mutta se on erkaantumassa matkailualasta omaksi alakseen. Risteilyteollisuuden
liikevaihto maailmassa on noin 11,5 miljardia euroa tarjoten työpaikat yli sadalle tuhannelle
merimiehelle. Uusia isompia, hohdokkaampia ja nykyaikaisempia risteilyaluksia valmistuu
vuosittain useita ja koko risteilyteollisuuden matkustajamäärän arvioidaan olevan yli kymme-
nen miljoonaa matkustajaa. (Gibson 2006, 1.)
Reittimatka on yhdensuuntainen laivamatka lähtösatamasta kohdesatamaan. Reittimatka voi
kuitenkin olla myös kahdensuuntainen, mutta tällöin lähtö ja paluu ovat eri laivavuoroilla.
Pohjoisella Itämerellä välimatkojen ollessa lyhyitä ihmiset matkustavat paljon tiettyjen sata-
mien välillä. Isolla osalla reittimatkustajia on mukana oma henkilöauto, jolla voi helposti
jatkaa matkaa kohdesatamasta.
Laivamatkailu voidaan jakaa vapaa-ajan ja työmatkailuun. Vapaa-ajan matkailussa loman
ajankohta sijoittuu yleensä vapaapäiville, eläkevapaille tai viikonlopulle ja työmatkailussa
kokousten, kongressien ja seminaarien yhteyteen. (Vuoristo & Vesterinen 2002, 13.)
Varustamoiden 16 miljoonasta matkustajasta suurin osa on suomalaisia. (Valtion ympäristö-
hallinto 2009). Suomalaisten osuus Viking Linellä tilikautena 2007/2008 oli noin 51 prosent-
tia. Suomalaisten matkustajien merkitys on siis hyvin suuri. Toiseksi suurin matkustajaryhmä
on ruotsalaiset, joita liikenteestä oli noin 38 prosenttia. Muita kansalaisuuksia Viking Linellä
9oli noin 11 prosenttia, joista suurimpana ryhmänä voidaan mainita virolaiset. (Viking Line Abp
2008, 8.)
Matkustaja-alusliikenne on hyvin oleellinen ihmisten vapaa-ajanviettomahdollisuus. Erityisesti
pohjoisella Itämerellä yleiset päiväristeilyt tai parin päivän mittaiset risteilyt ovat yleisiä ja
melko suosittuja tapoja viettää vapaa-aikaa. Laivamatka on edullinen lyhytloma, eikä se vaa-
di niin suuria uhrauksia, kuin matkat esimerkiksi muualle Eurooppaan. Risteilylle on helppo
lähteä ja kaikki lomalla tarvittavat palvelut löytyvät laivalta. Matkustajilla on mahdollisuus
nauttia ruoasta, tehdä ostoksia, käyttää hyväkseen erilaisia hyväolon palveluita, juhlia artis-
tien viihdyttämänä ja majoittua aluksen hytissä. Erityisesti moni lapsiperhe valitsee risteilyn
sen vaivattomuuden vuoksi ja isolle osalle ihmisiä laiva on ainoa paikka, missä käydään niin
sanotusti ulkona syömässä.
2.3 Matkustaja-alukset
Aluksia voidaan luokitella niiden mittojen, tyyppien ja lastinkäsittelymenetelmien mukaan
erilaisiin ryhmiin. Laivat on mitoitettu niiden suurimpien ulottuvuuksien mukaan, joiden mer-
kitys korostuu erityisesti satama-alueilla, kanavissa ja haastavilla väylillä. Aluksen tärkeimpiä
mittoja ovat pituuden ja leveyden lisäksi aluksen syväys, joka mitataan laivan pohjakölistä
vesirajaan asti. Alusten tyypit vaihtelevat sen mukaan, minkälaisilla toiminta-alueilla ne pur-
jehtivat, mutta yleisimmin alukset jaotellaan niiden tyypin mukaan matkustaja-, tavara- ja
erikoisliikenteen aluksiin. (Pöllänen ym. 2003, 93.)
Tarkasteltaessa taulukkoa 1, huomataan, että Itämerellä purjehtivia matkustaja-aluksia on
neljää eri tyyppiä, joiden ominaisuudet vaihtelevat. Tunnetuimpana matkustaja-aluksena
voidaan pitää risteilyalusta, joka kuljettaa ainoastaan matkustajia. Risteilyaluksella ei ole
lastinkäsittelytiloja, joten rahdin kuljettaminen ei ole mahdollista. Pohjoisen Itämeren alu-
eella purjehtii säännöllisessä liikenteessä tällä hetkellä vain yksi risteilyalus, m/s Birka Para-
dise. Syynä risteilyalusten vähäiseen määrään on rahdin kuljettamisen merkitys varustamoille,
sillä pelkkien matkustajien kuljettaminen ei välttämättä ole kannattavaa. Kesäaikaan ristei-
lyaluksia edustavat Itämerellä kansainvälisten varustamoiden suuret alukset, jotka ovat eri-
koistuneet pitkiin kiertoristeilyihin.
Itämeren alueen yleisin matkustaja-alustyyppi on matkustaja-autolautta eli ro-ro-alus. Lähes
kaikki alueen linjaliikenteen matkustajalaivat ovat autolauttoja. Ro-ro-alukset ovat lyhyillä
reiteillä käytettäviä laivoja, joiden lastaus ja purku tapahtuu nopeasti lyhyen satamassaolo-
ajan vuoksi. Ro-ro-alukset ovat erikoistuneet sekä matkustajien, että rahdin kuljettamiseen
ja aluksilla on isot autokannet, joita saattaa olla useassa eri tasossa. Ro-ro-aluksissa kulkeva
rahti on jatkuvasti pyörien päällä ja lastaus tapahtuu joko perä-, sivu- tai keulaportista. Ro-
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ro-aluksia on hyvin monentasoisia ja matkustajatilat saattavat olla rajallisia erityisesti Suo-
men ja Saksan välisessä liikenteessä, jossa fokuksena on rahdin kuljettaminen. (Pöllänen ym.
2003, 96.) Itämerellä purjehtivat matkustaja-alukset kehittyvät jatkuvasti ja ne muistuttavat
yhä enemmän risteilyaluksia, joissa on autokannet. Varustamot panostavat monipuolisiin pal-
veluihin ja matkustajien viihtyisyyteen rakennuttamalla isoja ja hohdokkaita risteilylauttoja.
Helsingin ja Tallinnan välisessä liikenteessä yleistyneet pikalaivat ovat ro-ro-aluksia, joiden
matkanopeus on kuitenkin suurempi kuin perinteisissä matkustaja-autolautoissa. Pikalaivat
kuljettavat sekä ajoneuvoja että matkustajia, mutta niiden kokoluokka on pienempi ja mat-
kustajapalvelut ovat hieman rajallisemmat.
Autolauttojen lisäksi pohjoisen Itämeren alueella purjehtii myös kaksirunkoisia katamaraane-
ja, jotka liikennöivät Helsingin ja Tallinnan välillä. Katamaraanitkin voivat olla autolauttoja,
mikäli niissä on autokansi. Linda Line harjoittaa katamaraaniliikennettä kahdella katama-
raanilla, jotka eivät pysty kuljettamaan autoja. Katamaraanialusten koko on yleensä melko
pieni, mutta niiden etuna on nopea matkanteko. Katamaraanien heikkoutena ovat huonon
sään ja jäiden rajoittavat vaikutukset alusten kulkuun.
Alustyyppi Matkustaja-
kapasiteetti
Rahti-
kapasiteetti
Matkustaja-
palvelut
Nopeus Poltto-
aineta-
loudelli-
suus
Jäissä kul-
keminen
Risteilyalus Suuri Ei rahtia Erinomaiset Hidas Hyvä Mahdollista
Ro-ro-alus
(Autolautta)
Suuri Suuri Erinomaiset Hidas Hyvä Mahdollista
Ro-ro-alus
(Pikalaiva)
Suuri Suuri Hyvät Nopea Huono Mahdollista
Katamaraani Pieni Ei rahtia Rajalliset Nopea Huono Ei
mahdollista
Taulukko 1: Pohjoisen Itämeren matkustaja-alustyypit ja niiden keskeiset ominaisuudet.
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3 POHJOINEN ITÄMERI
Itämeri on yksi maailman suurimmista murtovesialtaista eli vesialueista, joissa on sekä suo-
laista että makeaa vettä. Suurimmat suolapitoisuudet on mitattu luonnollisesti Tanskan alue-
vesillä, jotka yhtyvät Pohjanmereen ja Atlanttiin. Itämeren kokonaispinta-ala on 415 000 km²
ja sen syvin kohta on 459 metriä. Veden keskilämpötila on kymmenen astetta ja veden vaih-
tuvuus on hidasta, sillä ainoat yhteydet ulos Itämereltä ovat Tanskan Katteagat ja Saksan
Kielin kanava. Nuoren Itämeren vesi vaihtuu noin kerran 30 vuodessa, vaikka mereen virtaa
uutta makeaa vettä hyvin monilta valuma-alueilta. Itämeri jakaantuu viiteen merialueeseen,
joista tässä työssä keskitytään pohjoiseen Itämereen. Merialueet ovat:
 Pohjanlahti
 Suomenlahti
 Riianlahti
 Pohjoinen Itämeri
 Eteläinen Itämeri (Valtion ympäristöhallinto 2009.)
Itämeren rannalla sijaitsee yhdeksän valtiota, jotka ovat Suomen lisäksi Ruotsi, Viro, Venäjä,
Latvia, Liettua, Puola, Saksa ja Tanska. Alueen suurimmat saaret ovat Ruotsin Gotlanti ja
Öölanti, Suomen Ahvenanmaa ja Viron Saarenmaa ja Hiidenmaa. (Valtion ympäristöhallinto
2009.) Pohjoisen Itämeren maiksi katsotaan kuuluvan Suomen lisäksi Ruotsi, Viro ja Latvia.
Veden hitaan vaihtuvuuden ja saasteiden vuoksi Itämeri on myös yksi maailman saastuneim-
mista meristä. Suurimpana ongelmana lienee jätevesien päästäminen merialueille. Vaaralliset
aineet, ravinteet ja raskasmetallit kuormittavat merta kauan ja erityisesti kylmyys ja jääpeite
hidastavat aineiden hajoamisprosesseja. Itämeri on saanut erityisen herkän merialueen ase-
man Kansainväliseltä merenkulkujärjestöltä ja meren suojelemiseen panostetaan vahvasti.
(Valtion ympäristöhallinto 2009.)
Itämeren kasvi- ja eläinkunta on omanlaisensa, vaikkakin suolan ja hapen määrä rajoittaa
tiettyjen lajikkeiden menestymismahdollisuuksia. Kalalajeja Itämeressä asuu noin sata, joista
tärkeimpinä mainittakoon lohi, turska, silakka, kilohaili, meritaimen, ankerias ja kampelat.
Alueen merkittävimmät eläimet ovat merikotka ja harmaahylje. (Valtion ympäristöhallinto
2009a.)
Erityispiirteen Itämeren merenkululle muodostavat haasteelliset talviolosuhteet, jotka toi-
saalta nostavat varustamoiden uusien alusten kustannuksia, mutta toisaalta taas luovat kilpai-
luedun suomalaisille varustamoille ja merimiehille, joilla on kokemusta talvimerenkulusta.
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Talviaikana vain pieni osa Itämerestä jäätyy, mutta erityisesti rannikot ja satama-alueet saat-
tavat olla jään peitossa. (Karvonen, Vaiste & Hernesniemi 2008a, 138).
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4 SATAMAT
Satama on vesi- ja maakuljetusten kohtaamispiste, jossa liikennemuoto muuttuu maaliiken-
teestä vesiliikenteeksi ja päinvastoin. Satamat ovat ennen kaikkea aluksien lastaamista, pur-
kausta, säilytystä ja kunnostusta varten suojaisilla paikoilla vesiteiden varsilla. (Pöllänen ym.
2003, 117.) Tärkeänä lähtökohtana satamana toiminalle on hyvä yleisjärjestely, joka tarkoit-
taa sitä, että satama on rakennettu siten, että laituri-, kenttä-, varasto- ja liikennejärjestelyt
on toteutettu mahdollisimman tarkoituksenmukaisesti. Satamat voidaan jakaa kauppa- ja
teollisuussatamiin sekä piensatamiin. (Pöllänen ym. 2003, 117,119.) Tässä kappaleessa käsi-
tellään kauppa- ja teollisuussatamia ja erityisesti matkustajasatamia.
Kaikilla satamilla on oma vaikutusalueensa. Vaikutusalue tarkoittaa maantieteellistä aluetta,
jota satama palvelee. Vaikutusalueen kokoon, muotoon ja suuntaan vaikuttavat maantieteel-
liset ja talousmaantieteelliset seikat. Maantieteellisiä tekijöitä ovat muun muassa maasto-
olosuhteet, luonnolliset vesistöt ja vuodenaikojen vaihtelut. Merkittävimpinä tekijöinä mat-
kustajasatamien volyymeihin vaikuttavat ympäröivän alueen väestön määrä ja sijainti sekä
liikenneyhteydet. Suurimmat volyymit ovat havaittavissa yleensä pääkaupunkien satamissa,
joissa väestön määrä on suuri ja liikenneyhteydet monipuoliset. (Pöllänen ym. 2003, 118.)
Suurin osa satamista pystyy palvelemaan kaikenlaista kappaletavaraa kuljettavia aluksia. Tä-
mä luo satamalle laajan asiakaskunnan, mutta erikoistumisesta saatavat volyymit, tehokkuu-
den kasvu ja kustannussäästöt jäävät saamatta. Suurin osa satamista on kunnallisia satamalai-
toksia tai liikelaitoksia, mutta myös teollisuussatamia tai osakeyhtiöitä. Kunta omistaa yleen-
sä maa-alueen, jota satamalaitos kehittää. Matkustajasataman tulo- ja palveluvirrat on esitel-
ty kuvassa 1. Tulovirta alkaa matkustajasatamassa, kun yksittäinen matkustaja ostaa laivayh-
tiöltä matkalipun. Laivayhtiöt puolestaan ostavat satamapalveluita, joita tarjoaa yleensä
kunta. (Pöllänen ym. 2003, 119-120.)
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Kuva 1: Kunnallisen sataman palvelu- ja tulovirtojen muodostuminen. (Pöllänen ym. 2003,
120.)
Sataman sidosryhmät ovat erittäin laajoja, mutta tärkeimmät sidosryhmät ovat tekemisissä
sataman kanssa päivittäin. Sataman tärkein yksittäinen sidosryhmä on sataman käyttäjät.
Niihin kuuluvat varustamoiden lisäksi kauppa, teollisuus, laivaajat ja maaliikenneyhtiöt. Vi-
ranomaiset eli Satamaviranomaiset, tulli ja poliisi ovat osa sataman arkipäivää ja he tarkkai-
levat tavara- ja matkustajavirtoja sekä valvovat yleistä järjestystä ja asioiden hoitoa. Sata-
man kanssa on tekemisissä myös iso joukko palveluiden tuottajia, jotka asioivat yleensä sata-
massa olevilla aluksilla. Näitä sidosryhmiä ovat laivanselvitys, ahtausliikkeet, huolinta, muoni-
tus, huolto, hinaus, luotsaus, tarkastustoiminta, merimiespalvelut ja lähetykset. Satamalaitos
ja sataman omistajayhtiöt ovat myös osa sataman sidosryhmiä. (Pöllänen ym. 2003, 121.)
Satamia voidaan tyypitellä niiden lastinkäsittelymenetelmän mukaan. Kappaletavara- ja yk-
sikkösatama on yleisin satamatyyppi, se on erikoistunut kontti- ja ro-ro-alusten käsittelyyn.
Näissä satamissa matkustajaliikennettä palvelee terminaalitoiminta, johon matkustajat ko-
koontuvat ennen laivan lähtöä. Terminaalissa toimitetaan lähtöselvitys, jonka jälkeen mat-
kustajat voidaan siirtää lähes yhtä aikaa alukseen. Terminaalit pyrkivät tarjoamaan erilaisia
palveluita matkustajien viihtyisyyden lisäämiseksi. Terminaalitoiminnan lähtökohtina ovat
laivojen kiireelliset aikataulut, palvelukyvyn ylläpitäminen ja tehokkuus. Muita satamatyyppe-
jä ovat irtolasti eli bulk-satamat, joissa käsitellään irtotavaraa kuten viljaa, malmeja, puuha-
ketta ja kivihiiltä. Öljy tuotteiden käsittely tapahtuu öljysatamissa, jotka sijaitsevat yleensä
tuotantolaitosten välittömässä läheisyydessä. (Pöllänen ym. 2003, 127,129,144-146.)
Ulkomaankaupan hiljeneminen on asettanut satamia vaikeisiin tilanteisiin ja useata Suomen
satamat ovat lomautus- ja irtisanomisuhkien alaisuudessa. Varustamot, rahdinantajat ja sa-
tamaoperaattorit pyrkivät keskittämään toimintojaan tiettyihin satamiin, sillä erityisesti tava-
rakuljetukset ovat pudonneet lähes 50-60 prosenttia. Monet satamat käyvät alikapasiteetilla,
Laivayhtiöt, ahtausyhtiöt
huolintayhtiöt
Tulli, satamaliikenne, tekniset
operaatiot, hallinto, hallinta
ja talous, henkilöstöresurssit
Kaupunki (Satamalautakunta)
Matkustajat, kuluttajat
kuljetuspalvelujen käyttäjät
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mutta satamaverkkoon investoidaan kuitenkin vaikeuksista riippumatta. (Kauppalehti 2009.)
Investointeja on kuitenkin käytetty melko tehottomasti, sillä lähtöjä satamista on hyvin har-
vakseltaan vailla säännöllisyyttä. (Pouri 1997, 145.)
Ruotsissa satamien tilanne on toinen, sillä valtio on päättänyt keskittää ulkomaankauppansa
kymmeneen satamaan pitääkseen palvelutason ja käyttöasteen korkeana. Suomessa ulko-
maankauppa hoidetaan 54 sataman kautta. (Kauppalehti 2009.) Satamien yhdistämisiä Suo-
messa on myös pohdittu ja asiantuntijat ovat sitä mieltä, että satamia tarvitaan vain muuta-
ma, jotta kuljetusten määrät, volyymit ja nopeudet kasvavat kilpailuedun takaamiseksi. Yh-
distämiset alentaisivat myös kustannuksia, jotka ovat erityisesti Suomen satamissa huomatta-
vasti muita satamia korkeampia. (Pouri 1997, 147.)
4.1 Helsinki, Turku ja Naantali
Pohjoisen Itämeren suurin satama matkustajamäärien mukaan mitattuna on Helsinki. Taulu-
kosta 2 käy ilmi, että Helsinki oli vuoden 2006 tilastojen mukaan Itämeren kolmanneksi suurin
matkustajasatama reilun yhdeksän miljoonan matkustajavolyymilla. Laivoja Helsingin Sata-
massa kävi kyseisen vuoden aikana 12 080 ja autoja ja busseja sataman kautta maailmalle
kulki yhteensä reilut 690 000 ajoneuvoa. (Saurama, Holma & Tammi 2006, 55.) Satamana
Helsinki jakaantuu viiteen eri satamayksikköön, jotka ovat Eteläsatama, Länsisatama, Sörnäis-
ten satama, Laajasalon satama ja Vuosaaren satama. Niin kuin kuvan 2 kartasta selviää, Hel-
singistä on monipuoliset laivayhteydet Itämerelle. Eteläsatamasta on matkustajalaivayhteydet
Tallinnaan, Maarianhaminaan ja Tukholmaan, Länsisatamasta Tallinnaan ja uudesta vuonna
2008 avatusta Vuosaaren satamasta Saksan Rostockiin ja Travemündeen. Sörnäisten satamassa
ja Laajasalon satamassa on vain vähäistä liikennettä Helsingin tavaraliikenteen keskittyessä
Vuosaaren satamaan. (Helsingin Satama 2009.)
Kuva 2: Pohjoisen Itämeren matkustajasatamat ja matkustaja-alusreitit vuonna 2009.
16
Satama Valtio Matkustajia Satama Valtio Matkustajia
1 Helsingborg Ruotsi 10 763 267 11 Rostock Saksa 2 541 144
2 Helsingör Tanska 10 721 000 12 Göteborg Ruotsi 2 199 150
3 Helsinki Suomi 9 045 502 13 Ystad Ruotsi 1 936 622
4 Tukholma Ruotsi 8 249 304 14 Trelleborg Ruotsi 1 696 646
5 Puttgarden/Fehrmann Saksa 6 789 335 15 Gedser Tanska 1 507 000
6 Rödby Færgehavn Tanska 6 789 000 16 Kiel Saksa 1 465 603
7 Tallinna Viro 6 760 000 17 Rönne Tanska 1 409 000
8 Turku Suomi 3 162 612 18 Kapellskär Ruotsi 1 381 798
9 Maarianhamina Suomi 2 681 114 19 Strömstad Ruotsi 1 250 160
10 Frederikshavn Tanska 2 594 000 20 Swinoujscie Puola 929 899
Taulukko 2: Itämeren suurimmat matkustajasatamat vuonna 2006. (Saurama ym. 2006, 23.)
Turku oli vuoden 2006 tilaston mukaan kahdeksanneksi suurin matkustajasatama. Turun mat-
kustajamäärä 3,1 miljoonaa vuonna 2006 oli vain noin kolmannes Helsingin volyymeista. Suo-
men länsirannikolla sijaitsevassa satamassa oli aluskäyntejä vuoden aikana 2 942 ja ajoneuvo-
ja satamasta kuljetettiin vajaa 270 000 kappaletta. (Saurama ym. 2006, 58.) Turun matkusta-
jaliikenne keskittyy matkustajasatamaan, josta on kaksi päivittäistä yhteyttä Tukholmaan.
Sataman rahtiliikenne keskittyy Linnanaukkoon, Länsisatamaan ja Pansion satamaan. Laajat
varastointialueet sijaitsevat Ovakon alueella ja vapaavarastolla. (Turun Satama 2009.)
Naantalissa sijaitseva satama on melko pieni verrattuna Suomen isoimpiin satamiin. Vuoden
2006 aikana satamassa kävi 2000 alusta ja matkustajia kuljetettiin 137 000 kappaletta. Kulje-
tettujen henkilöautojen ja bussien lukumäärä oli noin 16 000 kappaletta. (Saurama ym. 2006,
58.) Naantalin satama koostuu kahdesta alueesta, jotka ovat Kantasatama sekä Luonnonmaa,
matkustajaterminaali sijaitsee Kantasatamassa. Naantalista on laivayhteys Ruotsin Kapellskä-
riin. (Naantalin Satama 2009).
4.2 Maarianhamina, Eckerö ja Lågnäs
Maarianhamina oli vuonna 2006 Itämeren yhdeksänneksi suurin matkustajasatama. Maarian-
haminan kautta kulki lähes 2,7 miljoonaa matkustajaa ja aluskäyntejä oli 4 096 kappaletta.
Ajoneuvoja satamasta kuljetettiin runsas 140 000 kappaletta. (Saurama ym. 2006, 58.) Maa-
rianhaminan länsisataman liikenteestä hyvin suuri osa on matkustajaliikennettä, jonka sata-
massa oloajat ovat erittäin lyhyitä, sillä Suomen, Ruotsin ja Viron väliä kulkevat alukset poik-
keavat satamassa taatakseen verovapaan myynnin aluksilla.
Eckerön satamassa, Suomen läntisimmässä pisteessä asioi vuonna 2008 vajaa 880 000 matkus-
tajaa. (Merenkulkulaitos 2008). Ajoneuvoja satamasta kuljetettiin alle 100 000 kappaletta.
Satama koostuu yhdestä ro-ro-aluslaiturista, joka on matkustajaliikenteen käytössä. Satamas-
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ta on ro-ro-yhteys Ruotsin Grisslehamniin ja matkustajien lisäksi sataman kautta kulkee iso
määrä matkustajien henkilöautoja, sekä raskaita ajoneuvoja.
Ahvenanmaan itäpuolella sijaitsevan Lågnäsin sataman kautta kulku vuonna 2008 noin 13 000
matkustajaa. Kuten Eckerössäkin, on Lågnäsissä yksi ro-ro-aluslaituri, jossa Tukholman ja
Turun väliä kulkevat matkustaja-autolautat poikkeavat yleensä yöaikaan taatakseen verova-
paiden tuotteiden myynnin aluksilla. (Merenkulkulaitos 2008.)
4.3 Tukholma, Kapellskär ja Grisslehamn
Ruotsin pääkaupungin eli Tukholman satamassa poikkesi vuonna 2006 4 882 alusta. Suurin osa
näistä aluksista oli matkustaja-aluksia, jotka kuljettivat kyseisenä vuonna lähes 8,25 matkus-
tajaa. Henkilöautoja ja busseja Tukholmassa asioi noin 460 000 kappaletta. (Saurama ym.
2006, 106.) Tukholman satama on melko laaja ja se jakaantuu useaan eri osaa. Matkustajasa-
tamista Frihamnen ja Värtan sijaitsevat vierekkäin ja niistä on yhteydet Maarianhaminaan,
Turkuun, Helsinkiin, Riikaan ja Tallinnaan. Frihamnen soveltuu konttialuksille ja kummassakin
satamassa on mahdollisuudet junalaivoille. Innerstadskajer jakaantuu Stadsgårdeniin, Skepps-
broniin, Strömkajeniin, Nybrokajeniin, Strandsvägskajeniin sekä Söder, Klara ja Norr Mälar-
strandiin. Innerstadskajer on täysin matkustaja-aluksien ja pienempien charterveneiden käy-
tössä ja sieltä on säännölliset yhteydet Maarianhaminaan, Turkuun ja Helsinkiin. Hammarby-
hamnen on pienveneille tarkoitettu satama. Tukholmassa sijaitsee öljysatama Loudden, joka
on Frihamnenin ja Värtanin välittömässä läheisyydessä. Tukholman hidaskulkuinen saaristo
saa monet suuren luokan rahtialukset käyttämään muita satamia, sillä ahtaat ja haastavat
väylät eivät sovi kaikentyyppisille aluksille. (Stockholms hamn AB 2009.)
Kapellskärin satama Tukholman pohjois-puolella on osa Tukholman satamakokonaisuutta ja se
oli vuonna 2006 Itämeren kahdeksanneksitoista suurin satama. Kapellskärin satamassa kävi
vuoden 2006 aikana 2 985 alusta, jotka kuljettivat runsaat 1,38 matkustajaa. Sataman kautta
kulki noin 175 000 henkilöautoa ja bussia. (Saurama ym. 2006, 105.) Kapellskärin satama on
keskittynyt matkustajien lisäksi kuivatuotteisiin, joista suuri osa on rekoilla kuljetettavia elin-
tarvikkeita. Kapellskär on pienehkö, mutta suosittu satama, sillä se sijaitsee aivan Tukholman
saariston ja kansainvälisen Eurooppatien alkamiskohdassa. Kapellskäristä on säännölliset yh-
teydet Maarianhaminaan, Naantaliin ja Tallinnaan.
Tukholmasta noin 150 kilometriä ja Kapellskäristä noin 70 kilometriä pohjoiseen sijaitsee pie-
ni, mutta perinteinen postiliikenteen satama Grisslehamn. Grisslehamnin sataman matkusta-
ja- ja ajoneuvomäärät olivat vuonna 2008 lähes samaa luokkaa, kuin Eckerössäkin eli alle
miljoona matkustajaa ja alle 100 000 ajoneuvoa. Grisslehamnissa on yksi ro-ro-laituri, josta
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on säännöllinen yhteys Eckeröön. Erityisesti kesäaikana sataman täyttävät ruotsalaiset, jotka
suuntaavat lomanviettoon Ahvenanmaalle.
4.4 Tallinna
Tallinnan satama oli vuonna 2006 Itämeren seitsemänneksi suurin satama. Tallinnassa asioi
kyseisen vuoden aikana 12 300 alusta. Henkilöautoja ja busseja laivoilla kulki lähes 700 000
kappaletta. (Saurama ym. 2006, 48.) Viron muut satamat ovat melko pieniä ja Tallinnan kaut-
ta kulkee suuri osa maan tuonnista ja viennistä. Tallinnan satama on hyvin laaja kokonaisuus
ja se jakaantuu useaan eri osaan. Muuga ja Paljassaare ovat rahtisatamia, Paldiski on keskit-
tynyt myös rahtiin ja sieltä on säännöllinen ro-ro-alus yhteys Ruotsin Kapellskäriin. Saaremaa
on lisäksi osa Tallinnan satamaa ja sieltä on matkustajaliikennettä mantereelle. Tallinnan
sataman matkustajaliikenteen keskus on vanhan kaupungin satama, josta on monipuoliset
yhteydet Helsingin lisäksi Ruotsiin ja Ahvenanmaalle.
4.5 Riika
Riian sataman säännöllinen matkustajaliikenne alkoi vasta pari vuotta sitten, kun Tallink Silja
aloitti liikennöinnin Tukholman ja Riian välillä. Itse sataman volymit ovat melko pieniä verrat-
tuna muihin Itämeren alueen satamiin, mutta Riian satama on ehdottomasti kovan kasvun
vaiheessa. Aluskäyntejä Riiassa vuonna 2006 oli 3 648 kappaletta ja matkustajia sataman
kautta kulki 246 900. Kuljetettujen henkilöautojen ja bussien lukumäärä oli muutamia kym-
meniä tuhansia. (Saurama ym. 2006, 78.) Riian Freeport tarjoaa palveluita lähes kaikentyyp-
pisille aluksille mukaan lukien matkustaja-aluspalvelut. Tukholman yhteyden lisäksi Riiasta on
matkustaja-alusyhteys Lyypekkiin/ Trawemündeen. (Freeport of Riga 2009.)
4.6 Rostock ja Travemünde
Saksan pohjoisrannikolla sijaitsevassa Rostockissa on Saksan toiseksi suurin ja Itämeren yh-
denneksitoista suurin matkustajasatama. Vuonna 2006 Rostockin sataman matkustajavolyymi
oli runsas 2,54 miljoonaa matkustajaa. Satamassa kävi aluksia yhteensä 8 744 kappaletta ja
henkilöautoja ja busseja kuljetettiin vajaa 440 000 kappaletta. Rostockin satama on hyvin
suuri Saksan viennin ja tuonnin keskus. (Saurama ym. 2006, 67.) Rostockin satamassa on usei-
ta terminaaleja erilaisen rahdin käsittelyä varten. Satamassa on laiturit öljyn, elintarvikkei-
den, kemikaalien, rakennustarvikkeiden ja konttien kuljetusta varten. Satamassa on lisäksi
matkustajaterminaali, josta on yhteydet Helsinkiin, Etelä-Ruotsiin ja Itä-Tanskaan. (Rostock
Port 2009.)
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Travemünden satama on osa Lyypekin satamakokonaisuutta. Travemünde sijaitsee noin sata
kilometriä Rostockista länteen. Lyypekin sataman matkustajamäärät ovat pienemmät kuin
Rostockissa, sataman keskittyessä rahtiin. Matkustajia Lyypekin kautta matkusti vuonna 2006
vajaa 315 000. Henkilöautoja ja busseja kuljetettiin noin 86 000 kappaletta. Aluksia satamas-
sa kävi 6 221. (Saurama ym. 2006, 68.) Sataman matkustajaliikenne on keskittynyt Konstinkai-
terminaaliin, josta on yhteydet Suomeen, Tanskaan, Ruotsiin ja Baltiaan. Skandinavienkai-,
Nordlandkai-, Schlutup- ja Seelandkai-terminaalit ovat keskittyneet rahdin kuljettamiseen.
(Lübecker Hafen-Gesellschaft mbH 2009.)
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5 MATKUSTAJA-ALUSLIIKENTEEN KEHITYS JA MUUTOKSET
Tämä luku perustuu Matts Dumellin dvd-dokumenttiin Meritie Ruotsiin (2007). Dumell kuvailee
teoksessaan, kuinka 1950-luvulla matkailu oli kallista, hankalaa ja mahdollista vain harvoille.
Laivaliikenne Helsingin ja Tukholman välillä alkoi vuonna 1952, kun yhteisliikennevarusta-
moon kuuluneet Suomen höyrylaivaosakeyhtiö, Bore ja Svea rakennuttivat kolme niin sanottua
Olympialaivaa, s/s Aallottaren, s/s Boren ja s/s Birgel Jarlin. Liikenne kuitenkin loppui Hel-
singin Olympialaisten jälkeen talvella. Passivapaus pohjoismaiden välillä kuitenkin mullisti
laivaliikenteen Ruotsiin ja ensimmäinen säännöllistä liikennettä harjoittava varustamo Silja
perustettiin liikennöimään Suomen, Ahvenanmaan ja Ruotsin väliä vuonna 1957 Yhteisliiken-
nevarustamoiden toimesta. Seuraavana vuonna alkoi myös Merenkurkun liikenne Korsholm III-
laivalla Varustamo Vaasa-Uumajan operoimana. Korsholm III oli ensimmäinen laiva Suomessa,
johon autot pystyttiin lastaamaan ajamalla, eikä nosturia apuna käyttäen. Ahvenanmaalais-
tenkin kiinnostus Suomen ja Ruotsin välistä linjaliikennettä kohtaan kasvoi ja merikapteenit
Henning Rundberg ja Gunnar Eklund perustivat Viking Linen vuonna 1959. Varustamon ensim-
mäinen laiva s/s Viking liikennöi Korppoon Galtbystä Roslagenin Gräddöhön. Laivaliikennettä
Suomen ja Ruotsin välillä pidettiin riskialttiina ja tuhoon tuomittuna, mutta totuus oli se, että
tuolloiset alukset maksoivat itsensä takaisin jo ensimmäisenä purjehduskautenaan. (Dumell
2007.)
Viisi päivää Viking Linen perustamisesta Gotlantilainen varustamo Slite alkoi liikennöidä sa-
mannimisellä aluksella Ruotsin Simpnäsin ja Ahvenanmaan Maarianhaminan välillä. Yhteislii-
kennöivien varustamoiden Silja ryhtyi pian suunnittelemaan omaa tulevaisuuttaan ja aloitti
liikennöinnin s/s Siljalla Turku-Maarianhamina-Tukholma reitillä. Laivamatka Suomesta Ruot-
siin taittui hitaasti ja matka-aika oli pitkä. 1950-luvun lopussa laivamatkailu kuitenkin mullis-
tui ja siitä tuli koko kansan liikennemuoto. Syynä tähän olivat erityisesti viennin paisuminen,
muuttoliikkeen keskittyminen Ruotsiin ja ihmisten vapaa-ajan ja varallisuuden kasvaminen.
Matkat pieniin satamiin olivat hankalia ja etenkin teiden huono kunto häiritsi liikennettä.
Vuonna 1960 Viking Line siirsi Ruotsin päätesatamansa Gräddöstä Kapellskäriin ja samana
vuonna Eckerö Linjen perustettiin liikennöimään Ahvenanmaan Eckerön ja Ruotsin Grissle-
hamnin väliä. Ahvenanmaalaiset eivät olleet yksimielisiä autolauttaliikenteen tuomista eduis-
ta ja varustamoiden välinen kilpailu heijastui toimintaan. (Dumell 2007.)
1960-luvun alussa laivamatkailun suosio oli kasvussa. Viking Line investoi ostamalla höyrylaiva
s/s Ålandsfärjanin, josta syntyi yhtiön Ruotsin liikenteen kulmakivi. Silja puolestaan näytti
kehityksen suunnan tilaamalla kolme uuden aikakauden diesel-käyttöistä autolauttaa Skandi-
an, Nordian ja Botnian. Vuonna 1961 Wärtsilän ensimmäinen rakentama matkustaja-alus
Skandia asetettiin liikennöimään Turun, Maarianhaminan ja Norrtäljen väliä. Skandia oli Ruot-
sin liikenteessä jotain uutta ja ennennäkemätöntä. Alukselle mahtui 1100 matkustajaa, 200
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autoa ja laivassa oli tarjolla ylellisiä palveluita. Vuonna 1962 alkoi Finnlinesin matkustajalii-
kenne Suomesta Saksaan. (Dumell 2007.)
Siljaa arvostettiin etenkin Ruotsissa suuresti, mutta Viking Line oli puolestaan aliarvostettu ja
huomioimaton. Merkittävimpiä syitä Siljan suosioon oli se, että Viking Line liikennöi tuntemat-
tomiin ja syrjäisiin satamiin Silja purjehtiessa Tukholman keskustaan. (Dumell 2007.)
Vuonna 1961 Suomen Höyrylaiva Osakeyhtiö teki rohkean vedon ja asetti kantosiipialus Sire-
nan liikennöimään Maarianhaminan ja Tukholman välille. Matka-aika oli kaksi ja puoli tuntia,
mutta liikennöinti lopetettiin jo ensimmäisen sesongin jälkeen. (Dumell 2007.)
1960-luvun puolessa välissä varustamoiden kehitys hidastui Itämerellä vallinneen kovan kilpai-
lun vuoksi. Silja ja Viking Line perustivat omat markkinointiyhtiönsä vuonna 1966 ja Varusta-
moiden tilanne vakiintui. 1960-luvun lopulla Silja asetti kolme uutta ja eleganttia alusta lii-
kenteeseen, Fennian, Botnian ja Florian. Vuonna 1970 toimitettiin puolestaan Vikingille kolme
punaista laivaa, Apollo, Viking I ja Marella. Viking Line siirsi uusien laivojen myötä Suomen
satamansa Korppoosta Paraisille, mutta vaihtoi nopeasti sataman Naantaliin. (Dumell 2007.)
Helsingin ja Tallinnan välinen matkustaja-alus liikenne alkoi vuonna 1965, kun neuvostoliitto-
lainen Estonian Shipping Company aloitti liikennöinnin pääkaupunkien välillä. Myöhemmin
varustamo siirtyi virolaiseen omistukseen ja yhtiön nimi muuttui Tallinkiksi. Vuonna 1971
Ruotsin ja Ahvenanmaan väliseen liikenteeseen puolestaan syntyi uusi varteenotettava varus-
tamo Birka Line. (Dumell 2007.)
Kovan hintakilpailun seurauksena Viking Line sai vakiinnutettua asemansa Itämerellä ja Silja
huomasi, että Vikingistä oli tullut vakavasti otettava kilpailija. 1970-luvun puolessa välissä
liikenne oli paisunut, satamat olivat ahtaita ja näiden asioiden seurauksena Silja joutui pe-
rääntymään reitiltä Turku-Maarianhamina-Norrtälje. Silja pyrki panostamaan Tukholman lii-
kenteeseen, mutta 1973 aloitti samalla reitillä myös Viking Line ja taistelu herruudesta saat-
toi taas alkaa. Kilpailun painostamana Silja teki suursijoituksen uuteen reittiin Helsingistä
Tukholmaan. 1970-luvulla Silja rakensi kaikkiaan viisi uutta autolauttaa Helsingin linjalle,
joista ensimmäiset Aallotar ja Silvia Regina aloittivat vuonna 1972. Reitin suosio yllätti Siljan
ja ensimmäisenä kesänä kävi ilmi, että uudet alukset olivat valmiiksi liian pieniä. Kolmesta
myöhemmin toimitetusta lautasta Wellamosta, Svea Coronasta ja Bore Starista tehtiinkin kak-
si kertaa suuremmat, kuin aikaisemmin toimitetut reitin alukset. Myös Viking huomasi mah-
dollisuuden hohdokkaalla pääkaupunkien välisellä reitillä. Vuonna 1976 Silja siirsi Tukholman
satamansa Värtaniin, sillä uudet alukset olivat niin isoja, että ne eivät mahtuneet enää Tuk-
holman vanhaan kaupunkiin. Samalla loppui höyrylaivojen aikakausi. (Dumell 2007.)
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Verovapaiden ostoksien tekeminen kukoisti ja varustamot huomasivat kaupan tarjoamat mah-
dollisuudet. Myymälät muuttuivat kioskeista valintamyymälöiksi ja matkustajat ostivat erityi-
sesti ruotsalaista kahvia. Kahvia, voita ja viinaa salakuljetettiin maihin, sillä tuotteiden vero-
vapauden takia ne olivat huomattavasti edullisempia hankkia laivalta. Verovapaan myynnin
kasvu oli päätä huimaavaa ja etenkin merenkurkun liikenteessä se muodosti lähes puolet
myynnistä. (Dumell 2007.)
Vuonna 1977 Finnlines otti käyttöön aikansa nopeimman laivan GTS Finnjetin, josta muodostui
myöhemmin legenda. Alus liikennöi Helsingin ja Travemünden välillä. Nousukausi laivaliiken-
teessä kesti aina 1990-luvun alkuun asti, kunnes lama käänsi alan päälaelleen. Laivaliikenne
kukoisti ja uusia yhä isompia aluksia tilattiin nopeaan tahtiin. Yksittäisiä omistajavarustamoi-
ta kaatui kerta toisensa jälkeen. Bore ja Svea hajosivat, jonka jälkeen Sally-varustamo jätti
yhteisliikennevarustamonsa Viking Linen. Viking Linen menetykset Sallyn konkurssissa aloitti-
vat Siljan taloudelliset vaikeudet. Sallyn velat kaatuivat Siljan harteille ja vuonna 1989 Wärt-
silän meriteollisuus ajautui konkurssiin. varustamoilla oli useita keskeneräisiä laivatilauksia
Wärtsilällä. Uusien laivojen hinnat lähes kaksinkertaistuivat ja varustamot joutuivat vaikean
paikan eteen. Viking Linelle oli valmistumassa telakalla matkustaja-autolautta Cinderella,
jonka yhtiö sai ilman lisäkustannuksia liikenteeseen aiemmin maksetuista eristä johtuen, mut-
ta Siljalla tilanne oli täysin toinen. Maailman ensimmäisten promenade-kävelykansilla varus-
tettujen Silja Serenaden ja Silja Symphonyn hinnat paisuivat kaksinkertaisiksi ja Siljan vai-
keudet syvenivät. (Dumell 2007.)
1990-luvulla laman jälkeen alusten tilaaminen oli edullista, sillä vanhasta laivasta saatettiin
saada sama hinta, kuin millä se oli aikanaan ostettu. Viking Line tilasi kaiken kaikkiaan seit-
semän uutta alusta vuosien 1985 ja 1995 välisenä aikana. Viking Line koki kuitenkin ison ta-
kaiskun uuden Saksasta tilaamansa autolautan kanssa. Saksan markan arvon nousu aiheutti
rahoittajien perääntymisen ja uusi alus jäi telakalle. Silja huomasi tilaisuutensa ja vuokrasi
Itämeren suurimman aluksen Silja Europan. 1990-luvun lopussa Siljan vaikeudet kuitenkin
jatkuivat, kun varustamon kumppani Euroway teki konkurssin ja Viking Line osti varustamolta
huomattavasti pienemmän Gabriellan. (Dumell 2007.)
28.9.1994 Tukholman ja Tallinnan välillä liikennöinyt virolainen matkustaja-autolautta Estonia
upposi ja laivaliikenne muuttui yhdessä yössä. Itämeren suurin rauhanajan laivaonnettomuus
vaati ainakin 852 kuolonuhria. Matkustaja-alusliikenne menetti suosionsa ja matkoja peruu-
tettiin kiivaaseen tahtiin. Matkustajamäärät romahtivat eikä uusia laivoja enää tilattu. Myö-
hemmin 1990-luvulla syntyi Helsingin ja Tallinnan väliseen liikenteeseen kuitenkin uusia suo-
sittuja pika-alusvarustamoita kuten Linda Line ja Nordic Jet Line, sekä myöhemmin 2000-
luvun alussa Siljan Superseacat ja Tallinkin Auto Express. (Dumell 2007.)
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Suomen ja Ruotsin liittyminen Euroopan Unioniin vuonna 1995 merkitsi verovapaan myynnin
loppumista vuonna 1999 ja kovaa iskua laivaliikenteelle. Matkustajamäärät romahtivat jälleen
ja etenkin Merenkurkun liikenteen saaminen kannattavaksi oli lähes mahdotonta. Verovapaus
tuli kuitenkin mahdolliseksi jälleen vuonna 1999 aluksilla, jotka poikkesivat Ahvenanmaalla.
(Dumell 2007.)
Vuonna 2006 virolainen laivayhtiö Tallink osti Siljan brittiläiseltä Sea Containersilta ja yksi
vaihe Itämerellä päättyi. Samana vuonna yhtiö osti myös Hangon ja Rostockin väliä liikennöi-
neen Superfast Ferries-varustamon kolme matkustaja-rahtilaivaa. Vuonna 2008 puolestaan
Ahvenanmaalainen Rederiaktiebolaget Eckerö osti niin ikään ahvenanmaalaisen Birka Linen.
2000-luvulla uusien reittien ja laivojen määrät ovat kasvaneet, mutta uusien varustamoiden
yritykset aloittaa liikennöinti ovat epäonnistuneet. Vuonna 2008 uusi varustamo Stella Lines
aloitti liikennöinnin Pietariin, mutta ajautui konkurssiin jo samana vuonna. Myös Tallink on
kokeillut Pietarin reittiä, mutta on lopettanut sen kannattamattomana. Tallink Silja on uusi-
nut tonnistoaan viidellä modernilla matkustaja-autolautalla ja kahdella pikalaivalla, Viking
Line on investoinut kahteen pikalaivaan, Birka Line on ottanut käyttöönsä korkeatasoisen
risteilyaluksen ja Finnlines on vahvistanut asemiaan Saksan liikenteessä uusilla matkustaja-
rahtilaivoilla.
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6 FLEET MANAGEMENT
Fleet management on erityisesti laiva- ja lentoyhtiöissä käytetty johtamismalli, jonka tavoit-
teena on laivaston operatiivisten asioiden kokonaisvaltainen johtaminen. Fleet management
koostuu tärkeistä osa-alueista, jotka mahdollistavat alusten mahdollisimman turvallisen mat-
kankulun ja nopean toiminnan hätätilanteissa, alusten päästöjen ja jätteiden synnyn vähen-
tämisen ja vastuullisen ympäristötyön, sekä teknisesti alusten hyvän kunnon ja nykyaikaisen
teknologian hyväksikäytön. Fleet managementin lähtökohtana ja kulmakivenä ovat Kansainvä-
lisen Merenkulkujärjestön (IMO) lainsäädännölliset sopimukset ja vaatimukset. (IMO 2009.)
Kansainvälinen merenkulkujärjestö IMO (International Maritime Organisation) on Yhdistynei-
den Kansakuntien alaisuudessa toimiva organisaatio, jonka tavoitteena ovat merenkulun tur-
vallisuuden kehittäminen ja merien saastumisen ehkäiseminen. Järjestön päämaja on Lon-
toossa, jossa työskentelee jäsenmaiden edustajia. Jäsenmaissa on lisäksi ulkopuolisia tarkkai-
lijoita, jotka valvovat sopimusten noudattamista varustamoissa. IMO on yksilöinyt alukset
niiden tunnistamisen ja valvomisen helpottamiseksi IMO-numerolla (IMO Ship Identification
Number). (IMO 2009.) Varustamot pyrkivät noudattamaan IMO:n sopimuksia ja standardeja,
joita ovat:
 ISM (International Safety Management Code)
 ISPS (International Ship and Port Facility Security Code)
 Solas (Safety of Life at Sea)
 STCW 95 (International Convention on Standars of Training, Certification and
Watchkeeping of Seafarers)
 MARPOL 73/78 (The International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships) (IMO 2009.)
Sopimusten tavoitteena on ennaltaehkäistä turvallisuusriskejä ja raportoida turvallisuuteen
liittyvistä asioissa. Varustamoiden turvallisuuteen ja tekniikkaan liittyvät asiat ovat merkittä-
viä ja niiden huomioon ottaminen ja ylläpitäminen on tärkeää hyväkuntoisen laivaston ylläpi-
tämiseksi. M/s Estonian uppoamisen jälkeen turvallisuuteen on kiinnitetty enemmän huomiota
ja turvallisuusasioista pyritään tiedottamaan paremmin.
Aluksien henkilökunnalle annetaan säännöllisesti turvallisuuskoulutusta ja laitteiden sekä
pelastusveneiden käyttöä harjoitellaan usein. Tulipalotilanteita varten aluksissa on oma kou-
lutettu sammutushenkilökunta, sairastapauksien varalta aluksella työskentelee sairaanhoitaja
ja järjestyksen ylläpidosta huolehtivat järjestyksen valvojat. (Viking Line Abp 2008, 14.)
25
Alusten ympäristöasiat ovat nousseet hyvin oleellisiksi asioiksi viime vuosien aikana. Toimin-
nan tavoitteena on harjoittaa alusliikennettä ympäristön huomioon ottavalla tavalla. Kansain-
väliset sopimukset ja lainsäädäntö ovat pohjana ympäristöjohtamiselle. Varustamossa ympä-
ristötyö keskittyy alustoimintaan, jossa merkittävä osa yrityksen päästöistä ja jätteistä syn-
tyy. (Viking Line Abp 2008, 15.) Varustamon maaorganisaation tehtävänä on varmistaa ympä-
ristöpolitiikan tavoitteet ja suuntaviivat, koordinointi, ympäristöjärjestelmien ylläpito sekä
raportointi. Alusten päälliköiden tehtävänä on vastata operatiivisesta käytännön toteutukses-
ta.
Useat varustamot pohjoisella Itämerellä ovat ISO-14001 ympäristösertifioituja ja vastuullisen
ympäristötyön seurauksena saaneet useita tunnustuksia. Kansainvälinen merenkulujärjestö
IMO on laatinut ympäristönsuojelua säätelevän sopimuksen MARPOL73/78. Sopimus säätelee
muun muassa alusten päästöihin liittyviä asioita. Isossa osassa pohjoisella Itämerellä purjehti-
vissa aluksissa on katalysaattorit, jotka vähentävät päästöjen syntymistä. Kuvassa 3 voidaan
tarkastella Viking Linen päästöjen määriä tilikautena 2007/2008. Suurin osa aluksilla syntyvis-
tä päästöistä on hiilidioksidipäästöjä, joita syntyy pakokaasusta. Rikkioksideita pystytään vä-
hentämään vähärikkisen polttoaineen käyttämisellä ja typpioksideita katalysaattorin avulla.
(Viking Line Abp 2008, 15-16.)
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Kuva 3: Viking Linen alusten päästöt tilikautena 2007/2008. (Viking Line Abp 2008, 16.)
Kuvasta 4 huomataan, että suurin resurssikulutus on polttoaineen osalta. Alukset käyttävät
polttoaineinaan joko raskasta polttoöljyä ja/tai dieselöljyä. Voiteluaineita tarvitaan muun
muassa koneiden, kytkinten ja laakereitten voitelussa ja ureaa käytetään kosteuden sitomi-
seen. Aluksilla saniteetti- ja talousvetenä käytettävä makea vesi pumpataan satamassa vesi-
johtoverkostosta laivaan. Käytetty jätevesi koostuu harmaasta ja mustasta vedestä. Harmaata
vettä syntyy aluksen pesuvesistä, joita ovat muun muassa suihku ja astioidenpesuvedet. Mus-
tavesi puolestaan on käymälöiden jätevettä. Veden kulutusta aluksilla pyritään jatkuvasti
vähentämään ja kaikki laivoilla syntyvät jätevedet pumpataan satamassa talteen. Pilssivesi ja
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muut jäteöljyt ovat alusten konehuoneessa syntyvää öljyjätettä, joka niin ikään toimitetaan
asianmukaiseen käsittelyyn satamassa. (Viking Line Abp 2008, 16.)
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Kuva 4: Viking Linen alusten resurssikulutus ja jätevedet maihin tilikautena 2007/2008. (Vi-
king Line Abp 2008, 16.)
Jätteet pyritään lajittelemaan jo aluksella mahdollisimman tehokkaasti. Suurin osa laivoilla
syntyvästä jätteestä on sekajätettä, joka toimitetaan kaatopaikalle. Kierrätettävään jättee-
seen kuuluvat paperituotteet, lasi, alumiini, metalli ja puu. Kierrätettävä jäte toimitetaan
hyötykäyttöön, sekä kierrätyspakkaukset palautetaan tavarantoimittajille. Biojätettä syntyy
ravintoloissa ja niissä syntyvä ruokajäte toimitetaan biojätelaitokseen jatkojalostettavaksi.
Ongelmajätteeseen lukeutuvat paristot, akut, kemikaalit, maalit ja lamput toimitetaan niin
ikään jätteidenkäsittelylaitoksiin hävittämistä varten.
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Kuva 5: Jätteiden kilomäärät Viking Linellä tilikautena 2007/2008. (Viking Line Abp 2008, 16.)
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7 VARUSTAMOTOIMINTA
Matkustajaliikennettä harjoittavien varustamoiden liiketoiminta koostuu maiden välillä pur-
jehtivista aluksista ja niillä tapahtuvista taloudellisista aktiviteeteista, sekä maissa tapahtu-
vasta myynnistä ja johtamisesta. liiketoiminta vaatii myös monenlaisten tahojen tukitoiminto-
ja maissa. Matkustaja-alusvarustamoiden organisaatioiden koko vaihtelee yrityksen harjoitta-
man liikenteen laajuuden ja toimintastrategian mukaan. (Pöllänen ym. 2003, 111.)
Varustamotoimintaan kohdistuu huomattavat määrät erilaisia kustannuksia. Kustannusten
suuruus vaihtelee paljon aluksen tyypin- ja kokoluokasta riippuen. Miehistökustannukset ovat
yksi suurimmista kustannuksista, kustannusten määrät lasketaan aluksen kotimaan työehtoso-
pimuksen mukaan. Miehistökustannukset koostuvat pääosin palkoista, sosiaaliturvasta ja va-
kuutuksista. Jaksotyöstä ja sen aiheuttamista pitkistä lomista johtuen matkustaja-aluksilla on
yleensä kaksi miehistöä. (Pöllänen ym. 2003, 113.)
Aluksien tarvikekustannukset ovat etenkin matkustaja-aluksilla suurin kustannuksia aiheuttava
osa. Ravintola- ja myymäläostot ovat merkittävä erä, mutta myös aluksen käyttöön liittyvät
tarvikkeet, kuten kansi- ja konetarvikkeet, maalit ja kemikaalit sekä voiteluaineet vaikutta-
vat tarvikekustannuksiin. Matkustaja-aluksien kilpailukyvyn ja yleisen kunnon edellytykseksi
aluksia täytyy huoltaa ja telakoida, tästä aiheutuu kunnossapitokustannuksia varustamolle.
(Pöllänen ym. 2003, 114.) Polttoainekustannukset ovat yksi isoimmista kustannuseristä, jotka
kohdistuvat varustamolle. Polttoaineen hinta vaihtelee jatkuvasti ja erityisesti talouden suh-
danteet saavat aikaan muutoksia hinnassa. Varustamot pyrkivätkin suunnittelemaan toimin-
taansa uudelleen, jotta nämä kulut saataisiin mahdollisimman hyvin hallintaan. (Pöllänen ym.
2003, 113.) Aikataulussa pysyminen, autokannen lastaaminen tasapainoisesti, sekä aluksen
pohjan puhdistaminen säännöllisesti vaikuttavat alentavasti polttoaineen kulutukseen.
Laivan liikennöiminen aiheuttaa satama-, väylä-, vakuutus- luotsaus- lupa- ja lastinkäsittely-
kustannuksia. Nämä kustannukset ovat yleensä viranomaisille, satamalle tai valtiolle toimitet-
tavia maksuja. Alukset kuuluvat varustamon kalustoon, joka tarkoittaa sitä, että ne vanhene-
vat ja ajan myötä tonnistoa tarvitsee uusia. Alusten ostamiseen liittyvät pääomakustannukset
ovat merkittävä kustannuserä ja yleensä varustamot joutuvat ottamaan lainaa uusien alusten
ostamiseksi. (Pöllänen ym. 2003, 115.)
Kuvasta 6 nähdään, että matkustaja-alusvarustamon myynnistä noin puolet koostuu laivoilla
tapahtuvasta ravintola- ja myymälämyynnistä, vain noin 25 prosenttia syntyy matkalippujen
myymisestä. (As Tallink Grupp 2008a, 43). Monet varustamot tarjoavatkin matkalippujaan
hyvin edulliseen hintaan, jotta laivat purjehtisivat mahdollisimman täysinäisinä ja matkusta-
jat käyttäisivät ravintola- ja myymäläpalveluita. Rahtimyynnin osuus koko myynnistä on vii-
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dennes eli 20 prosenttia. (As Tallink Grupp 2008a, 43). Rahtimyynti on pohjoisella Itämerellä
hyvin tärkeä osa varustamon myynnistä ja sen vuoksi melkein kaikki alukset on varustettu
autokannella. Perinteiset autokannettomat risteilyalukset ovat melko harvinaisia Itämerellä,
sillä niillä liikennöiminen harvoin on kannattavaa.
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Kuva 6: As Tallink Grupp-varustamon myynnin muodostuminen. (As Tallink Grupp 2008a, 43.)
Pohjoisen Itämeren alueella purjehtii säännöllisessä liikenteessä yhteensä noin 30 matkustajia
kuljettavaa alusta, joita operoivat viisi varustamokonsernia, kuten taulukosta 3 käy ilmi. Alu-
eella kuljetetaan vuosittain noin 16 miljoonaa matkustajaa, joista Helsingin ja Tallinnan väli-
sen liikenteen osuus on noin kuusi miljoonaa matkustajaa. (Valtion ympäristöhallinto 2008).
Kuvasta 7 nähdään, että matkustajamäärät vuonna 2008 jakautuivat kolmen ison varustamon
kesken. Tallink Silja hallitsi noin 43 prosentin osuudella, Viking Linen ollessa hyvin lähellä 38
prosentin osuudella. Kolmanneksi eniten matkustajia kuljetti Rederiaktiebolaget Eckerö, jon-
ka markkinaosuus oli 14 prosenttia. Finnlines ja Linda Line kilpailevat 2-3 prosentin markkina-
osuuksillaan. (AS Tallink Grupp 2009a, 19; Finnlines Oyj 2008, 11; Rederiaktiebolaget Eckerö
2008c, 22; Tukkimäki 2008; Viking Line Abp 2008, 8.)
Matkustajaliikenteen markkinat ovat viime vuosina vakautuneet ja matkustajamäärien kasvu
on pysähtynyt. Alueen matkustajalaivaliikenteessä vallitsee oligopolinen kilpailutilanne, jossa
markkinoilla on vain muutama palveluntarjoaja. Oligopolille tyypillisen kilpailun vähyys ei
kuitenkaan heijastu näillä markkinoilla, vaan erityisesti hintakilpailu on erittäin kovaa.
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Konserni Kotimaa Varustamot Reitit
As Tallink Grupp Viro Tallink Helsinki-Tallinna
Tukholma-Maarianhamina-Tallinna
Tukholma-Riika
Helsinki-Rostock
Silja Line Helsinki-Maarianhamina-Tukholma
Turku-Maarianhamina/Lågnäs-Tukholma
Viking Line Abp Suomi Viking Line Helsinki-Maarianhamina-Tukholma
Turku-Maarianhamina/Lågnäs-Tukholma
Helsinki-Tallinna
Maarianhamina-Kapellskär
Tukholma-Maarianhamina
Rederiaktiebolaget
Eckerö
Suomi Eckerö Linjen Eckerö-Grisslehamn
Eckerö Line Helsinki-Tallinna
Birka Line Tukholma-Maarianhamina
Finnlines Oyj Suomi Finnlines Helsinki-Travemünde
Finnlink Naantali-Kapellskär
Lindaliini As Viro Linda Line Helsinki-Tallinna
Taulukko 3: Pohjoisen Itämeren matkustaja-alusvarustamot.
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Kuva 7: Varustamoiden matkustajamäärät ja markkinaosuudet vuonna 2008. (AS Tallink Grupp
2009a, 19; Finnlines Oyj 2008, 11; Rederiaktiebolaget Eckerö 2008c, 22; Tukkimäki 2008;
Viking Line Abp 2008, 8.)
7.1 As Tallink Grupp
Tallink Silja on virolainen pörssiin listattu varustamo ja samalla maan suurin yritys. Tallink
Siljan kasvu 2000-luvun alussa Itämeren suurimmaksi laivayhtiöksi on ollut päätähuimaavaa.
Varustamo on investoinut rohkeasti uusin aluksiin ja panostanut uusiin reitteihin pohjoisella
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Itämerellä. Tallink Silja on laaja yhtiö ja se tarjoaa monipuolisia palveluita kaikissa kohde-
maissaan. Päätuotteina ovat risteily- ja reittimatkat sekä hotelli- ja matkapaketit. Vuoden
2008 aikana Tallink Silja perusti Viroon oman taksiyhtiön Tallink Takson. Tallink Siljan laivasto
koostuu tällä hetkellä 13 matkustaja-autolautasta ja muutamasta rahdin kuljettamiseen eri-
koistuneesta aluksesta.
Suurista investoinneistaan johtuen Tallink Silja on kovin velkainen yhtiö. Velan kokonaismäärä
vuoden 2008 lopussa oli noin 1,2 miljardia euroa, joista saman tilikauden aikana uusien aluk-
sien rahoittamiseen otettiin noin 230 miljoonaa euroa. (AS Tallink Grupp 2009a, 45.) Tallink
Siljan omavaraisuusaste on laskenut muutamalla yksiköllä 35 prosenttiin, johtuen vieraan
pääoman suuresta määrästä. Varustamon liikevaihto tilikautena 2007/2008 oli 786,6 miljoo-
naa euroa, joka on kolme prosenttia enemmän, kuin tilikautena 2006/2007. Yhtiön liiketulos
laski 18 prosenttia 165 miljoonaan euroon. Jopa 70 prosenttia laskenut voitto jäi 20 miljoo-
naan euroon, joka johtuu lähinnä kovista alus- ja hotelli-investoinneista. (AS Tallink Grupp
2009a, 9.) Matkustajia Tallink Silja kuljetti yhteensä yli seitsemän miljoonaa, joita palveli
yrityksen noin 6 900 työntekijää merellä ja maissa. (AS Tallink Grupp 2009a, 19). Yhtiö palkit-
tiin vuonna 2008 Viron kilpailukykyisimpänä yrityksenä ja Viron kilpailukykyisimpänä matkai-
lualan yrityksenä. (AS Tallink Grupp 2009a, 7).
Konsernin virolainen osa Tallink liikennöi Helsingin ja Tallinnan, Tukholman ja Tallinnan, Tuk-
holman ja Riian sekä Helsingin ja Rostockin välisillä reiteillä. Tallink kuljetti Helsingin ja Tal-
linnan välillä tilikautena 2007/2008 15,5 prosenttia enemmän matkustajia, kuin vuonna kau-
tena 2006/2007. Kuljetettujen matkustajien kokonaismäärä reitillä oli vajaa 3 miljoonaa.
Tukholman ja Tallinnan välillä yhtiöllä oli 772 811 matkustajaa, jossa on kasvua edelliseen
vuoteen 8,8 prosenttia. Tukholma ja Riian välisen reitin kasvu oli yli 39 prosenttia, joka tar-
koittaa sitä, että matkustajamäärät nousivat reilusti yli 350 000 matkustajaan. Helsingin ja
Rostockin välisen reitin kasvu oli runsaan 11 prosentin luokkaa matkustajamäärän kasvaessa
vajaaseen 145 000 matkustajaan. (AS Tallink Grupp 2009b, 10).
Laivojen lisäksi Tallink omistaa suuren määrän hotelleja Tallinnan alueella. Tallink on ottanut
käyttöönsä 2000-luvun aikana kaiken kaikkiaan kuusi uutta matkustaja-autolauttaa, joihin
liittyy vielä viimeinen 2009 keväällä valmistuva alus. Tallinkin ensimmäinen uudisrakennus
m/s Romantika valmistui vuonna 2002 ja sen sisaralus m/s Victoria I vuonna 2004. Nämä kaksi
Suomessa rakennettua alusta mullistivat Itämeren matkustaja-alusliikenteen ennen näkemät-
tömillä tiloillaan ja risteilykonsepteillaan. Aluksille mahtuu 2 500 matkustajaa ja 300 henkilö-
autoa. Aluksilla on useita tasokkaita ravintoloita ja laaja valikoima baareja sekä viihderavin-
toloita. Laivoilla on nykyaikaiset konferenssikeskukset ja kolme myymälää. M/s Romantika
siirretään keväällä 2009 purjehtimaan kasvavalle Tukholman ja Riian väliselle reitille m/s
Festivalin pariksi, Victoria I:n jatkaessa reitillä Tukholma-Maarianhamina-Tallinna. Sekä Tuk-
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holman ja Riian, että Tukholman ja Tallinnan väliset risteilyt ovat kaksipäiväisiä, jolloin mat-
kustajilla on yksi kokonainen päivä aikaa tutustua kyseiseen kohdekaupunkiin. Latvialaiset ja
ruotsalaiset ovat ottaneet uuden Tukholman ja Riian välisen reitin avosylin vastaan. Reitillä
liikennöivä Latvian lipun alla purjehtiva m/s Festival on Silja Linen eniten alus ja se on varus-
tettu useilla ravintoloilla ja myymälöillä. Aluksen keulassa sijaitsee kaksikerroksinen yökerho,
josta on huikeat näköalat merelle. Suomessa rakennetulla m/s Festivalilla on myös kokous-
osasto ja pieni saunaosasto pohjakerroksissa. Alukselle mahtuu 2 023 matkustajaa ja 306 hen-
kilöautoa.
Tallink osti vuonna 2006 kreikkalaiselta Superfast Ferries-varustamolta Hangon ja Rostockin
väliä purjehtineet kolme matkustaja-rahtialusta. Yhtiö kokeili aluksilla monenlaisia reittivaih-
toehtoja Saksaan ja nykyisin aluksista kaksi liikennöi Helsingin ja Rostockin väliä ja yksi on
vuokrattu Kanadaan reitin alhaisen matkustajamäärän vuoksi. Suurin osa Helsingin ja Ros-
tockin välisistä laivamatkoista ovat yksisuuntaisia reittimatkoja, mutta mahdollisuus ristei-
lyynkin on olemassa, vaikka maissaoloaika Saksassa on kovin lyhyt. Saksan liikenteen Viron
lipun alla operoivat Superfast-laivat lähtevät illalla Helsingistä, viettäen yhden päivän merel-
lä. Saksaan laivat saapuvat myöhään illalla. Alusten matkustajakapasiteetti on noin 700 ja
hyttejä aluksilla on vajaa 200 kappaletta. Superfast-laivat ovat erikoistuneet rahdin kuljetta-
miseen ja autokansilla onkin tilaa yli 200 rekalle ja henkilöautolle.
Vuonna 2006 Tallink asetti suositulle Helsingin ja Tallinnan väliselle reitille reilusti suurem-
man aluksen kuin m/s Romantika ja m/s Victoria I. Suomessa rakennetun m/s Galaxyn mat-
kustajakapasiteetti on 2 800 ja henkilöautoja alukselle mahtuu 420 kappaletta. M/s Galaxy on
suurennos edeltävistä aluksistaan ja laivan sisätilat ovat hakeneet vaikutteita amerikkalaisel-
ta risteilykonseptilta. Alus säväyttää hyvin laajalla viihderavintolatarjonnallaan, 450-
paikkaisella konferenssikeskuksella ja muun muassa venäläisellä á la carte -ravintolalla. Vuon-
na 2008 m/s Galaxyn sisaralus m/s Baltic Princess korvasi aluksen Helsingin ja Tallinnan väli-
sellä reitillä sen siirryttyä Silja Linelle. Alusten kolmas sisaralus m/s Baltic Queen valmistuu
vuoden 2009 keväällä ja se asetetaan reitille Tukholma-Tallinna.
Vuonna 2007 Tallink lanseerasi uudenlaisen ympäristöystävällisen pikalaivakonseptin Helsingin
ja Tallinnan välille ja luopui aiemmista Auto Express -aluksistaan. Vuosien 2007 ja 2008 käyt-
töönotettujen Suomessa rakennetun m/s Starin ja Italiassa rakennetun m/s Superstarin mat-
ka-aika Tallinnaan on kaksi tuntia ja alukset tarjoavat ison matkustaja-autolautan palvelut,
lukuisilla ravintoloillaan, baareillaan ja myymälöillään. Aluksilla on kaksi matkustusluokkaa ja
useita hyttejä. Matkustajia aluksille mahtuu noin 2 000. Pikalaivat liikennöivät ympäri vuoden
ja pystyvät kulkemaan säässä kuin säässä. Aluksilla on useita lähtöjä päivässä ja ne sopivat
hyvin esimerkiksi päiväristeilyihin. Tallinkin Baltic Princess puolestaan tekee viihderisteilyitä,
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jolloin matkustajat viettävät yhden yön laivassa ja aamulla heillä on mahdollisuus viettää
muutama tunti Tallinnassa ennen laivan lähtöä takaisin Helsinkiin.
Tallink kokeili vuonna 2004 Pietarin liikennettä matkustaja-autolautta m/s Fantaasialla, mut-
ta vetäytyi jo vuoden päästä markkinoilta viisumiongelmien ja matalien matkustajamäärien
vuoksi.
Tallinkin vuonna 2006 ostama Silja Line operoi Suomen ja Ruotsin välisillä reiteillä neljällä
matkustaja-autolautalla. Yhtiön talousvaikeuksista riippumatta yhtiö paransi tulostaan tili-
kaudella 2007/2008 ja tappio verrattuna edelliseen tilikauteen oli vain kolmannes siitä. (Tuk-
kimäki 2009). Silja Linen haastavasta tilanteesta riippumatta koko Tallink Siljan myynnistä
vajaa puolet kertyi Silja Linen Suomen ja Ruotsin välisestä liikenteestä. (AS Tallink Grupp
2009a, 43). Silja Line kuljetti Helsingin, Maarianhaminan ja Tukholman sekä Turun Maarian-
haminan/Lågnäsin ja Tukholman reiteillä tilikauden 2007/2008 aikana yhteensä noin 2,8 mil-
joonaa matkustajaa. (AS Tallink Grupp 2009b, 10.) Helsingin ja Tukholman välisen reitin osuus
tästä on noin 1,25 miljoonaa matkustajaa, Turun ja Tukholman välisen reitin ollessa noin 1,7
miljoonaa matkustajaa. (Tukkimäki 2009). Silja Line menetti asiakkaitaan noin 11,6 prosenttia
verrattuna edelliseen tilikauteen. (AS Tallink Grupp 2009b, 10.)
Tilikauden merkittävin tapahtuma Silja Linellä oli m/s Galaxyn siirtyminen Helsinki-Tallinna
liikenteestä Turun ja Tukholman väliselle reitille m/s Europan pariksi. M/s Galaxy on Suomen
ja Ruotsin välisen liikenteen uusin alus sitten 1990-luvun alun ja Silja Line odottaa laivan nos-
tavan matkustajamääriä Turun reitillä, sekä panostaa etenkin Ruotsalaisten matkustajien
houkuttelemiseen risteilylle. M/s Galaxy asetettiin Elokuussa 2008 Ruotsin lipun alle. Silja
Linen niin ikään Ruotsin lipun alla purjehtinut m/s Festival puolestaan siirrettiin Latvian lipun
alle Tallinkin operoiman Tukholman ja Riian väliselle reitille m/s Regina Baltican pariksi. Aa-
mulla Turusta lähtevä m/s Baltic Princessin sisaralus Silja Galaxy ja illalla Turusta lähtevä
Silja Europa tekevät 23-tunnin risteilyitä poiketen Ahvenanmaan Maarianhaminassa ja Lågnä-
sissä riippuen suunnastaan. Etenkin kesäaikaan Turun ja Tukholman välinen reitti on suosittu
Ahvenanmaalle suuntaavien automatkustajien keskuudessa.
Itämeren suurimman matkustaja-autolautan titteliä kantava Silja Europa on liikennöinyt ky-
seisellä reitillä noin 15 vuoden ajan. Alus on alun perin suunniteltu Viking Linelle, mutta 1990-
luvun laman seurauksena Silja Line vuokrasi aluksen itselleen. Suomen lipun alla oleva Silja
Europa on rakennettu vuonna 1993 Saksassa, matkustajia siihen mahtuu 3 013 ja hyttipaikkoja
aluksella on 1 152 kappaletta. Henkilöautokapasiteetti aluksella on 340. Silja Europalla on
suurikokoinen keulaan rakennettu buffet-ravintola ja useita á la carte- ravintoloita. Laivalla
on laaja viihderavintolavalikoima, useita verovapaita myymälöitä, kylpyläosasto ja iso konfe-
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renssikeskus. Turun liikenteessä olevien alusten myynnistä merkittävä osuus koostuu rahdista,
sillä lähtöjä reitillä on aamuisin ja iltaisin. (Tallink Silja Oy 2009.)
Silja Linen legendaarisella Helsingin ja Tukholman Välisellä reitillä liikennöivät maailman
ensimmäiset Promenade-kävelykadulla varustetut alukset m/s Silja Serenade ja m/s Silja
Symphony. Alukset valmistuivat 1990-luvun alussa ja mullistivat Suomen ja Ruotsin välisen
liikenteen uudenlaisella risteilyaluskonseptillaan. Suomen lipun alla purjehtiva Serenade ja
Ruotsin lipun alla purjehtiva Symphony vetävät 2 852 matkustajaa, 395 henkilöautoa ja niillä
on hyttejä 986 kappaletta. Alukset on rakennettu Suomessa ja niissä on runsaasti erilaisia
palveluita. Laivoilla tehtiin vuonna 2006 mittava uudistusremontti, kilpailukyvyn ylläpitämi-
seksi. Alukset tekevät kahden vuorokauden risteilyitä Tukholmaan, poiketen matkalla Maa-
rianhaminassa. Serenaden ja Symphonyn erikoisuudet ovat laivojen keskelle rakennetut käve-
lykadut, joiden varrella on mittava määrä erilaisia ravintoloita, kauppoja ja baareja. Alusten
keulassa on kaksikerroksinen yökerho ja laaja kasino. Aluksilla on lisäksi isot konferenssiosas-
tot, jossa järjestetään runsaasti kokouksia ja seminaareja. Kylpyläosasto, kampaamo ja kau-
neudenhoitopalvelut kuuluvat myös alusten varustukseen. Hyttivalikoima laivoilla on laadu-
kas. Hyttien näköalat ovat joko merelle tai kävelykadulle, kalliimpien hyttien ostaneiden käy-
tössä on omat keulaan sijoitetut oleskelutilat. (Tallink Silja Oy 2009.)
Silja Line on palkittu useaan kertaan luotettavimpana laivayhtiönä, parhaana laivayhtiönä,
parhaana laivayhtiönä Ruotsissa ja yhtiö on saanut useaan kertaan Helsingin Sataman ympäris-
töpalkinnon.
7.2 Viking Line Abp
Viking Line Abp on perinteinen ahvenanmaalainen varustamo, joka on listattu pörssiin. Viking
Line omistaa seitsemän matkustaja-autolautan lisäksi Ahvenanmaalla sijaitsevat Park Alandia
Hotellin ja Sundqvist Buss Ab-bussiyrityksen. Viking Line tarjoaa risteilyiden ja reittimatkojen
lisäksi kaikissa kohdemaissaan Tallink Siljan tapaan myös hotelli- ja matkapaketteja.
Viking Linen tilikausi 2007/2008 oli yhtiön mukaan menestyksekäs. Konsernin liikevaihto kas-
voi yhdeksän prosenttia 473 miljoonaan euroon edellisen kauden 436 miljoonasta eurosta.
Liiketulos kuitenkin laski noin kymmenellä miljoonalla eurolla 23 miljoonaan. Tulos ennen ja
jälkeen veroja laskivat niin ikään ja olivat tällä tilikaudella 19,80 miljoonaa ja 14,76 miljoo-
naa euroa. Hyvään liikevaihtoon syynä olivat kasvaneet matkustajamäärät, mutta heikenty-
neeseen tulokseen vaikuttivat erityisesti polttoaineen hinnan ja henkilöstökulujen kohoami-
nen. (Viking Line Abp 2008, 26.) Yhtiön omavaraisuusaste laski noin 20 prosenttia. Nykyiseen
40 prosenttiin syynä ovat varustamon tilaamat kaksi uutta laivaa, jotka lisäsivät yrityksen
velkojen määrää. (Viking Line Abp 2008, 29). Henkilökuntaa Viking Linellä on yhteensä 2 944
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merellä ja maissa, henkilökunnan määrä ei ole kasvanut suuremmin kyseisen tilikauden aika-
na. (Viking Line Abp 2008, 12).
Varustamon toimintavuosi oli hyvin tapahtumarikas. Yhtiö otti käyttöönsä Suomessa rakenne-
tun m/s Viking XPRS -pikalaivan Helsingin ja Tallinnan väliseen liikenteeseen. Uusi laiva kas-
vatti reitin matkustajamääriä noin 300 000 matkustajalla eli noin 24 prosentilla. (Viking Line
Abp 2008, 9). Viking XPRS on pikalaiva, jonka matka-aika Tallinnaan on kaksi ja puoli tuntia.
Alukselle mahtuu 2 500 matkustajaa ja 230 henkilöautoa, laivalla on myös hyttejä. Viking
XPRS purjehtii Ruotsin lipun alla ja se on varustettu buffet-ravintolalla ja useilla pientä näl-
kää tyydyttävillä ravintoloilla. Laivalla on tanssiravintola, pubi, merimyymälä, kokousosasto
ja oma business-luokka. M/s Viking XPRS pyrkii houkuttelemaan reittimatkustajien lisäksi päi-
väristeilijöitä, aluksella on kaksi lähtöä Helsingistä päivittäin.
Helsingin ja Tallinnan välisen reitin lisäksi myös Maarianhaminan ja Kapellskärin välinen lyhyt-
reitti kasvatti suosiotaan. Varustamo myi pienen ja vanhan m/s Viking Ålandsfärjanin ja siirsi
m/s Viking Rosellan Helsingin ja Tallinnan väliseltä reitiltä korvaamaan alusta. M/s Rosellan
siirto Ahvenanmerelle kasvatti huomattavasti reitin matkustajamääriä. Maarianhaminan ja
Kapellskärin väliselle reitille on kuitenkin tulossa jo vuoden 2009 aikana uusi ja nopea Espan-
jasta tilattu alus. Reitin palvelutaso tulee uuden aluksen myötä voimistumaan, sillä uusi m/s
Viking ADCC sisältää useita ravintoloita, myymälöitä ja kokousosaston päiväkokousten pitä-
mistä varten. Lähtöjä aluksella tulee olemaan useita päivässä ja uudella laivalla pyritään kas-
vattamaan myös lyhytristeilyiden suosiota kyseisellä reitillä. M/s Viking ADCC tullaan mahdol-
lisesti asettamaan Ruotsin lipun alle. Laivaan tulee mahtumaan 1 500 matkustajaa ja 320
henkilöautoa. (Viking Line Abp 2008, 7).
Viking Linen lippulaiva m/s Viking Cinderella tekee 22-tunnin risteilyitä Tukholmasta Maarian-
haminaan. Alus on rakennettu Suomessa ja se sisältää monipuolisia á la carte-ravintoloita
sekä buffet-ravintolan. Viihderavintoloiden kirjo on laaja ja laivalla on suurikokoinen kokous-
osasto, aluksella on lisäksi verovapaa myymälä. Cinderellan ylpeys on perässä sijaitseva kol-
mekerroksinen yökerho. M/s Viking Cinderella on Viking Linen isoin autolautta ja matkustajia
Ruotsin lipun alla purjehtivalle alukselle mahtuu 2 560 sekä henkilöautoja 306. (Viking Line
Abp 2008, 6).
Turun ja Tukholman välisellä reitillä Viking Line onnistui niin ikään kasvattamaan matkusta-
jamääräänsä. Muutosta syntyi 7,6 prosenttia, mikä tarkoittaa sitä, että matkustajien koko-
naismäärä reitillä tilikautena 2007/2008 oli noin 3,62 miljoonaa. (Viking Line Abp 2008, 9.)
Viking Linellä on Silja Linen tapaan kaksi päivittäistä lähtöä Turusta ja matkan aikana alukset
poikkeavat myös Maarianhaminassa tai Lågnäsissä taatakseen verovapaan myynnin. M/s Viking
Isabella ja Amorella tekevät reitillä 23-tunnin risteilyitä.
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Helsingin ja Tukholman välinen reitti sen sijaan menetti matkustajiaan 4,3 prosenttia, koko-
naismatkustajamäärän ollessa noin 1,12 (Viking Line 2008, 9). Reitillä liikennöivät alukset m/s
Viking Gabriella ja Mariella tekevät kahden päivän pituisia risteilyitä ja ovat sisätiloiltaan
lähes samanlaisia, kuin m/s Viking Isabella ja Amorella. Nämä neljä alusta ovat Suomen lipun
alla, mutta vain Mariella on rakennettu Suomessa. Laivoille mahtuu matkustajia 2 420-2 500,
m/s Mariellan ollessa suurin. Henkilöautoja autokannet vetävät 364-430 kappaletta. (Viking
Line Abp 2008, 6-7.) Alusten palvelut ovat lähes samanlaisia, kuin m/s Cinderellassakin.
Viking Line toteuttaa varustamossaan mittavaa laadun parantamisohjelmaa, jonka tavoitteena
on parantaa henkilökunnan palvelutasoa ja viihtyisyyttä laivoilla. Lähes kaikkien laivojen hytit
on uusittu ja niiden varustelua on parannettu. Ravintolakonseptit, tax-free-myymälät ja ylei-
set tilat ovat kokeneet myös muutoksia. Viihdetarjontaa on monipuolistettu ja viihderavinto-
loiden sisustusta muutettu nykyaikaisempaan muotoon. (Viking Line Abp 2008, 2.)
7.3 Rederiaktiebolaget Eckerö
Rederiaktiebolaget Eckerö on ahvenanmaalainen varustamokonserni, joka omistaa Eckerö Line
ja Eckerö Linjen varustamoiden lisäksi Birka Line varustamon. Yhtiö omistaa Ålandsresor ja
Ålandsresor resebyrå-matkatoimistot, jotka tarjoavat Ahvenanmaalle ja Ruotsiin suuntautuvia
matkoja. Ahvenanmaalaiset linja-autoyhtiö Williams Buss ja telakkayhtiö Algots Varv ovat niin
ikään Eckerön tytäryhtiöitä. (Rederiaktiebolaget Eckerö 2009a.)
Konsernin liikevaihto vuonna 2007 oli 181,3 miljoonaa euroa, kun se vuonna 2006 oli 119,5
miljoonaa euroa. Yrityksen liikevaihto on siis kasvanut tilikauden aikana 52 prosenttia. Liike-
tulos kasvoi 13 prosenttia 23,6 miljoonaan euroon, kun edellisenä vuonna kasvua syntyi 6,3
prosenttia, liiketuloksen ollessa 7,4 miljoonaa euroa. Tulos ennen veroja oli 18 miljoonaa
euroa ja tilikauden voittoa syntyi 13,6 miljoonaa euroa. (Rederiaktiebolaget Eckerö 2009b, 1.)
Yhtiön vakavaraisuus on heikentynyt peräti 43 prosenttia Birka Linen myötä ja vuonna 2007
omavaraisuusaste oli 24,6 prosenttia. (Rederiaktiebolaget Eckerö 2008c, 5). Koko konsernin
matkustajamäärät ovat kuitenkin nousseet usealla sadalla per vuosi 2000-luvun aikana ja
vuonna 2007 Eckerö Linen, Eckerö Linjenin ja Birka Linen yhteensä kolmella matkustajalautal-
la kuljettamien matkustajien kokonaismäärä oli jo 2,2 miljoonaa. (Rederiaktiebolaget Eckerö
2008c, 22). Koko konsernin työntekijämäärä vuonna 2007 oli 990 ihmistä, joista 693 työsken-
teli laivoilla. Henkilökunnan lukumäärä tilikauden aikana on kasvanut 65 prosenttia johtuen
Birka Linen siirtymisestä Rederiaktiebolaget Eckerön omistukseen. (Rederiaktiebolaget Eckerö
2009b, 1.) Rederiaktiebolaget Eckerö on ulosliputtanut kaksi Ahvenanmaalla operoivaa mat-
kustaja-alustaan vuoden 2009 alusta Ruotsin lipun alle, nuuskan myynnin jatkamisen edelly-
tykseksi.
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Eckerö Line on Rederiaktiebolaget Eckerön suomalainen tytäryhtiö, joka harjoittaa matkusta-
ja- ja rahtiliikennettä Suomenlahdella Helsingin ja Tallinnan välillä yhdellä matkustaja-
autolautalla ja yhdellä rahtialuksella. Eckerö Line myy päiväristeilyiden lisäksi hotelli-, kult-
tuuri-, ja oopperamatkoja Viroon. (Eckerö Line Ab Oy 2009a.) Eckerö Line on menettänyt
runsaasti matkustajiaan kovan markkinatilanteen vuoksi. Kilpailevien varustamoiden uudet
alushankinnat ovat olleet painavana syynä Eckerö Linen matkustajamäärien laskuun. Varusta-
mon matkustajamäärät laskivat yli 40 000 matkustajalla vuoden 2007 määrästä vuoden 2008
815 000 kokonaismäärään. Vuonna 2008 koko konserni kuitenkin menetti asiakkaita kaikilta
reiteiltään maailmantalouden epävakaan tilan takia. (Tukkimäki 2009, A6.) Eckerö Linen päi-
väristeilyt ovat olleet suosittuja etenkin varttuneemman väestön keskuudessa, meritanssien
ja pitkän maissa olon vuoksi.
Eckerö Linen vuonna 1981 rakennettu m/s Nordlandia on Helsinki-Tallinna-reitin vanhin alus,
mutta ainoa Suomen lipun alla oleva laiva kyseisellä reitillä. M/s Nordlandialla on 2 000 mat-
kustajapaikkaa, 228 hyttiä ja tilaa 450 henkilöautolle. Alus on telakoitu nykyaikaiseksi ja lai-
valla on useita ravintoloita perinteisestä buffet-ravintolasta, välimerelliseen pihviravintolaan
ja kahvilaan. M/s Nordlandialla on myymälä, tanssiravintola ja pubi. Laivan konferenssikeskus
palvelee kokousmatkustajia. (Eckerö Line Ab Oy 2009b.)
Ahvenanmaalainen Eckerö Linjen on Rederiaktiebolget Eckerön kannattavin varustamo. Yhtiö
liikennöi Ruotsin Grisslehamnin ja Ahvenanmaan Eckerön välillä. Eckerö Linjen on erikoistunut
perinteisten reittimatkojen ja päiväristeilyjen lisäksi päiväretkiin Ruotsin Norrtäljeen, Uppsa-
laan ja Tukholmaan. (Eckerö Linjen Ab 2009a.) Ahvenanmaan puolella yhtiö tarjoaa päivä-
matkojen lisäksi golf-, kalastus-, pyöräily- ja urheilumatkoja sekä ryhmä- ja kokousmatkoja.
(Eckerö Linjen Ab 2009b).
Eckerön ja Grisslehamnin välinen reitti on etenkin ruotsalaisten keskuudessa kesäaikaan hyvin
suosittu tapa matkustaa Ruotsista lomalle Ahvenanmaalle, mutta myös oiva mahdollisuus ly-
hytristeilylle. Varustamo liikennöi reitillä useilla lähdöillä päivässä ympäri vuoden, mutta
talvisin aikataulut ovat harvennettuja matalamman kysynnän vuoksi. Eckerö Linjen kilpailee
matkustajista erityisesti Viking Linen kanssa, joka liikennöi Maarianhaminasta Grisslehamnin
eteläpuolella sijaitsevaan Kapellskäriin.
Eckerö Linjen liikennöi Eckerön ja Grisslehamnin välillä Ruotsin lipun alla olevalla matkustaja-
autolautta m/s Eckeröllä. Aluksen matka-aika näiden satamien välillä on kaksi tuntia. Eckerö
Linjen osti aluksen vuonna 2006 korvaamaan vanhempaa ja matkustajakapasiteetiltaan pie-
nempää tonnistoa. Alus on valmistunut vuonna 1979, mutta Eckerö Linjen telakoi aluksen
vuonna 2005 Tallinnassa ennen käyttöön ottoa. M/s Eckerö pystyy kuljettamaan 1 500 matkus-
tajaa ja 260 henkilöautoa. (Asklander 2009a.) M/s Eckeröllä on buffet- ja saaristolaishenkinen
37
á la carte-ravintola, sekä pienempään nälkään tarkoitetut kahvila ja grilli. Aluksella on suuri
tax-free-myymälä, tanssiravintola ja kokoustilat päiväkonferensseihin. (Eckerö Linjen Ab
2009c.)
Birka Line on Rederiaktiebolaget Eckerön vuonna 2008 ostama varustamo. Birka Cruises har-
joittaa risteilyliikennettä Tukholman ja Maarianhaminan välillä ja Birka Line rahtiliikennettä
Itämeren alueella. Birka Cruises tekee 22-tunnin risteilyitä Tukholman ja Maarianhaminan
välillä kohderyhmänään ruotsalaiset. Alus lähtee Tukholmasta illalla ja yöpyy Maarianhaminan
satamassa jatkaen matkaa takaisin Tukholmaan aamupäivällä. Valittavina on lisäksi erilaisia
teemaristeilyitä kuten kasino-, ravi-, ja viski- sekä konjakkiristeilyitä. Kesäaikaan yhtiö ristei-
lee Maarianhaminan lisäksi myös Riikaan ja Gotlannin Visbyyn. Vuonna 2009 Birka Cruisesin
toiminta palkittiin arvostetulla Grand Travel Awardilla. (Birka Cruises Ab 2009a.)
Birka Line otti vuonna 2004 käyttöönsä Suomen Aker Finnyardsilla rakennetun risteilyalus m/s
Birka Paradisen. Aluksella ei ole lainkaan autokantta, joten se ei pysty kuljettamaan rahtia.
Matkustajia Ruotsin lipun alla purjehtivalle Birka Paradiselle mahtuu 1800 ja hyttejä aluksella
on 715. Laivalle on haettu vaikutteita Karibialta, sillä aluksen vetonaula on Paradise Beach-
kylpyläkokonaisuus, jossa voi muun muassa ottaa aurinkoa keinovalolla. Birka Paradisen buf-
fet-ravintolan lisäksi aluksella on kaksi á la carte -ravintolaa, kahvila sekä kahdeksan erilaista
baaria ja yökerhoa. Aluksella on laaja tax-free myymälä ja moderni kokousosasto. (Birka Crui-
ses Ab 2009b.) Risteilyaluksen lisäksi Birka Line omistaa myös useita rahtialuksia Itämerellä.
7.4 Finnlines Oyj
Finnlines on pörssiin listattu varustamojätti. Perinteisesti yritys on tunnettu suomalaisena
varustamona, mutta itse asiassa suurin osa osakkeista on tällä hetkellä italialaisen Grimaldi
Groupin omistuksessa. Finnlines harjoittaa linjaliikennettä Itämerellä ja Pohjanmerellä, sekä
tarjoaa satamapalveluita suomalaisissa satamissa. (Finnlines Oyj 2008, 3.) Yhtiön myynnistä
85 prosenttia syntyy varustamotoiminnasta ja loput 15 prosenttia satamatoiminnoista. (Finn-
lines Oyj 2008, 9). Yrityksen organisaatio on levinnyt laajalle Eurooppaan ja myyntikonttori-
verkosto on hyvin suuri. (Finnlines Oyj 2008, 3).
Finnlinesin liikevaihto vuonna 2007 kasvoi edelliseen vuoteen verrattuna kahdeksan prosent-
tia, kokonaisliikevaihdon ollessa 685,5 miljoonaa euroa. Liikevoitto oli 68,8 miljoonaa, joka
on lähes kymmenen miljoonaa enemmän kuin vuonna 2006. Voittoa tilikautena syntyi kuiten-
kin runsas 20 miljoonaa vähemmän eli yhteensä 34,4 miljoonaa euroa. Finnlinesin omavarai-
suusaste on laskenut noin 31 prosenttiin lähes 40 prosentista, syynä laskuun ovat kuuden aluk-
sen tilaaminen Kiinasta, joka rasittaa luonnollisesti yrityksen vakavaraisuutta. (Finnlines Oyj
2008, 3.) Henkilökuntaa konsernin palveluksessa oli vuonna 2007 yhteensä 1 321. (Finnlines
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Oyj 2008, 11). Yhtiön vuoden 2008 tulos tulee jäämään raskaasti tappiolle, johtuen rahtivo-
lyymien heikentymisestä. Finnlines pyrkii supistamaan kapasiteettiaan ja panostamaan ydin-
liiketoimintaansa. (Taloussanomat 2009.)
Finnlines perusti vuonna 2008 oman passenger services- tulosyksikön, jonka vastuulla on koko
yhtiön matkustajaliikenne. Pohjoisella Itämerellä Finnlines harjoittaa matkustajaliikennettä
kahdella reitillä. Reitti Helsingistä Travemündeen operoidaan Finnlines-nimellä, mutta Naan-
talin ja Kapellskärin välinen reitti Finnlink-nimellä. Matkustajia Finnlines ja Finnlink kuljetti-
vat Itämerellä yhteensä 500 000. Finnlinesin Suomen ja Saksan väliseen liikenteeseen asetet-
tiin kolme uutta ro-ro-alusta, jotka paransivat laivaston kapasiteettia ja kilpailukykyä. Suo-
men ja Saksan välisessä liikenteessä purjehtii tällä hetkellä viisi alusta, joilla oli vuoden 2007
lopussa yhdeksän viikkolähtöä molempiin suuntiin. Finnlink-liikenteessä Suomen ja Ruotsin
välillä operoidaan neljällä ro-ro-aluksella ja matkustajamäärä Naantalin ja Kapellskärin väli-
sellä reitillä kasvoi lähes 23 prosenttia. (Finnlines 2007, 11.)
Finnlinesin ja Finnlinkin uusimmat alukset ovat moderneja ro-ro-aluksia, jotka kuljettavat
tehokkaasti matkustajia ja rahtia. Matkustajia aluksiin mahtuu parhaimmillaan 500 ja matkus-
tajien henkilöautoja noin sata. Alukset on varustettu buffet-ravintoloilla, myymälällä, sauna-
osastolla ja baarilla. Erityisesti Helsinki-Travemünde-reitillä purjehtivilla uusilla Star-luokan
aluksilla hyttivalikoima on korkeatasoinen ja palveluihin sekä matkustajien viihtyvyyteen on
panostettu. (Finnlines 2007, 80.)
7.5 Linda Line Oy
Virolainen Linda Line on vuonna 1994 perustettu pika-alusvarustamo. Yhtiön kaksi katamaraa-
nia liikennöivät Helsingin ja Tallinnan välillä useilla vuoroilla päivässä. Linda Line pyrkii tar-
joamaan nopean ja vaivattoman yhteyden pääkaupunkien välillä. Valittavina on myös erilaisia
kylpylä- ja hotellimatkoja, jotka suuntautuvat Viron lisäksi Latviaan ja Liettuaan. Yhtiön vali-
koimaan kuuluvat myös esimerkiksi räätälöitävät golf- ja teatteripaketit sekä kiertoajelut ja
bussiliput. (Linda Line Oy 2009a.)
Linda Linen liikevaihto vuonna 2007 oli 855 000 euroa, joka oli 31 prosenttia suurempi kuin
edellisenä vuonna. Tilikauden tulos jäi kuitenkin 13 000 euroa tappiolle, kun vuonna 2006
tulos oli vielä 18 000 euroa voitolla. (Fonecta Oy 2009). Linda Linen kilpailee isojen varusta-
moiden eli säässä kuin säässä kulkevien suurien pikalaivojen kanssa perinteisellä katama-
raanikonseptillaan. Yhtiö on ainoa jäljellä oleva pika-alusvarustamo, Superseacatin ja Nordic
Jet Linen lopetettuaan toimintansa polttoainekustannusten, matkustajien kaikkoamisen ja
rahoitusongelmien takia vuonna 2008. Vuoden 2008 aikana yhtiön matkustajamäärät ovat
laskeneet 69 000 matkustajalla 267 000 matkustajaan ja pudotusta vuoteen 2007 on syntynyt
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jopa 24 prosenttia. (Tukkimäki 2009). Huolimatta siitä, että pieni yhtiö on menettänyt suuren
määrän matkustajiaan, ottaa yhtiö käyttöönsä toisen katamaraaninsa vuoden 2009 liikennöin-
tikautena.
Linda Line liikennöi Helsingin ja Tallinnan väliä m/s Merilin ja m/s Karolin nimisillä katama-
raaneilla. Viron lipun alla olevat alumiinirunkoiset alukset ovat noin 50 metriä pitkiä ja niissä
on kaksi kantta. Matkustajakapasiteetti kahdella matkustusluokalla varustetuilla aluksilla on
runsas 400 matkustajaa. Matka-aika Helsingin ja Tallinnan välillä on puolitoista tuntia, sään
ollessa suotuisa. Kummallakin katamaraanilla on kaksi matkustusluokkaa sekä kauppa, baari
ja ruokatarjoilu. (Linda Line Oy 2009b.)
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8 TUTKIMUSMENETELMÄT
Opinnäytetyö on toteutettu pääosin kvalitatiivisia tutkimusmenetelmiä hyväksikäyttäen. Kva-
litatiivisessa eli laadullisessa tutkimuksessa pyritään kohteen merkityksien ja tarkoituksien
mahdollisimman kokonaisvaltaiseen tutkimiseen ja ymmärtämiseen. Ilmiön ymmärtämisen
lähtökohtana ovat arvot ja keskeisenä tarkoituksena on löytää ja tuoda esille tosiasioita väit-
tämien sijaan. (Hirsjärvi, Remes & Sajavaara 2004, 152.)
Kvalitatiivinen tutkimus korostaa ilmiön tutkimista mahdollisimman vähin ennakko-oletuksin.
Tutkittavien yksilöiden määrä yritetään pitää melko pienenä ja tutkittavat yksilöt valitaan
harkinnanvaraisesti, mutta tarkoituksenmukaisesti. Yksilöiden tarkastelussa on tärkeätä pyr-
kiä perusteelliseen ja monipuoliseen tutkimukseen, sekä laadukkaan aineiston luomiseen.
Tutkimuksessa korostetaan henkilöiden näkökulmia ja kokemuksia. Niiden pohjalta luodaan
päätelmiä ja yleistyksiä aineistosta nousevien seikkojen perusteella. (Hirsjärvi ym. 2004,
155.)
Tutkimuksen aineistonkeruumenetelmäksi valittiin verkkokysely. Kyselyn toteuttamiseen
verkkokyselyn muodossa vaikuttivat tutkimuksessa mukana olleiden henkilöiden toimipaikko-
jen sijainnit ja niiden vaikea saavutettavuus. Lisäksi vastaajien aikataulujen arvioitiin olevan
kovin kiireiset.
Kvalitatiivinen tutkimus ei välttämättä merkitse läheistä kontaktia tutkittaviin, vaikka niin
usein esitetään (Hirsjärvi ym. 2004, 183). Kyselyyn päätymiseen vaikuttivat mahdollisuudet
kerätä laaja tutkimusaineisto, kysyä monista eri aihepiireistä ja ottaa tutkimukseen mukaan
monta henkilöä, positiiviset kokemukset aiemmin suoritetuista kyselyistä edesauttoivat juuri
kyselyn valitsemista tutkimuksen aineistonkeruumenetelmäksi. Kyselytutkimuksen etuina
kummallekin osapuolelle koettiin tutkimuksen suhteellisen helppo, nopea ja vaivaton läpi-
vienti. (Hirsjärvi ym. 2004, 184.)
Kyselytutkimuksen mahdolliset riskit ja haitat olivat kuitenkin ennalta selvitettyjä. Suurimpa-
na yksittäisenä riskinä kyselytutkimuksen toteuttamisessa on tutkittavien henkilöiden halut-
tomuus osallistua kyselyyn. Toteutuksessa ei pystytä takaamaan sitä, ovatko vastaajat suhtau-
tuneet kyselyyn vakavasti ja pyrkineet vastaamaan kysymyksiin huolellisesti ja rehellisesti. On
myös epävarmaa, ovatko kysymykset onnistuneita vastaajien näkökulmasta ja ymmärtävätkö
vastaajat kysymysten asettelut oikein. Haittana saattaa ilmetä myös vastaajien tietämättö-
myys asiasta ja ovatko he perehtyneet aiheeseen. (Hirsjärvi ym. 2004, 184.)
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9 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS
Tutkimuksen tavoitteena oli selvittää, minkälainen on pohjoisen Itämeren säännöllisen mat-
kustaja-alusliikenteen liiketaloudellinen nykytila ja minkälaista kehitystä on nähtävissä tule-
vaisuudessa. Kysely tehtiin kahdeksalle suomalaiselle merenkulkualalla työskentelevälle hen-
kilölle, jotka työskentelivät laivayhtiöiden ja merenkulkualan organisaatioiden johdossa sekä
yliopiston professorina. Nämä henkilöt olivat:
 Toimitusjohtaja Keijo Mehtonen, Tallink Silja Oy
 Viestintäjohtaja Tuomas Nylund, Viking Line Abp
 Toimitusjohtaja David Lindström, Eckerö Line Ab Oy
 Markkinointi- ja myyntipäällikkö Johanna Uimonen, Finnlines Oyj
 Toimitusjohtaja Christer Backman, Oy Finnlink Ab
 Johtaja Hans Ahlström, Suomen Varustamot ry
 Puheenjohtaja Simo Zitting, Suomen Merimies-Unioni ry
 Merenkulkutalouden emeritusprofessori Jorma Taina, Turun Kauppakorkeakoulu
Toteutettu tutkimus koostui seitsemästä strukturoimattomasta avoimesta kysymyksestä. Lo-
makkeessa esitettiin kysymykset, joiden pohjalta tutkittava sai ilmaista oman mielipiteensä
asiasta. Vastaajia ei myöskään johdateltu kysymyksissä vastaamaan tietyn aihepiirin pohjalta.
Avointen kysymysten valintaan vaikuttivat monenlaiset asiat, kuten vastaajan vapaus ilmaista
itseään omin sanoin. Avoimissa kysymyksissä vastaukset kertovat usein vastaajien tietämystä
asiasta sekä osoittavat, mikä on oleellista vastaajien ajattelussa ja minkälaisia tunteita aihe
herättää. Toisaalta lisätyötä saattavat aiheuttaa kirjavat ja vaikeasti käsiteltävät vastaukset.
(Hirsjärvi ym. 2004, 190.)
Kyselyn kohdehenkilöille lähetettiin sähköpostitse saatekirje (liite 1). Saatekirje sisälsi tutki-
muskysymykset, jotka olivat:
1 Miten Itämeren matkustaja-alusliikenne on mielestänne muuttunut vuosien varrella?
2 Miten luonnehditte varustamoiden ja matkustaja-alusliikenteen nykytilaa?
3 Mitkä ovat varustamoiden keskeisimmät haasteet nykypäivänä?
4 Miten talouden taantuma on vaikuttanut varustamoihin ja matkustaja-
alusliikenteeseen?
5 Minkälaisia haasteita ja muutoksia uskotte tulevaisuudessa laivayhtiöiden kohtaavan?
6 Mihin suuntaan laivayhtiöitä ja matkustaja-alusliikennettä tullaan kehittämään tulevai-
suudessa?
7 Minkälaisena näette varustamoiden ja matkustaja-alusliikenteen tilan 5-10 vuoden
päästä ja 25-50 vuoden päästä?
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Kysymysten suunnitellussa keskeisenä haasteena oli luoda kysymykset, jotka kattaisivat mah-
dollisimman monipuolisesti matkustaja-alusliikenteen nykytilan ja tulevaisuuden. Liikenteen
kehittyminen nykytilaan oli myös tärkeä yksittäinen asia. Kyselyssä haluttiin selvittää, miten
eri henkilöt näkevät matkustaja-alusliikenteen suurimmat muutokset ja kehityksen vuosien
varrella. Nykytilaa koskevissa kysymyksissä tavoitteena oli saada näkemyksiä varustamoiden
keskeisimmistä haasteista ja taloudellisesta tilasta. Talouden taantuma otettiin mukaan kyse-
lyyn ja aiheen tiimoilta haluttiin selvittää, miten talouden epävakaa tilanne on vaikuttanut
laivayhtiöihin ja matkustaja-alusliikenteeseen. Tutkimuksen yksi tärkeimmistä tavoitteista
oli, tutkia miten alusliikenne, palvelut ja laivayhtiöt kehittyvät sekä minkälaisia haasteita
tulevaisuudessa on odotettavissa. Tulevaisuuden skenaarioista ja kehityksen suunnista oli
oleellista saada näkemyksiä.
Kyselyyn vastaamisesta pyrittiin tekemään vaivatonta ja nopeaa, vastaamisajan suunniteltiin
olevan noin 15 minuuttia. Kyselyn eräpäivä asetettiin kyselyn lähettämispäivästä kahden vii-
kon päähän. Eräpäivän lähestyttyä henkilöille, jotka eivät vielä olleet ottaneet osaa kyselyyn,
lähetettiin muistutusviesti. Muistutusviestin tavoitteena oli muistuttaa henkilöitä kyselyyn
vastaamisesta ja vaikuttaa täten vastausprosentin kasvuun. Lähetetyissä viesteissä korostet-
tiin vastauksien merkitystä ja mahdollisimman kattavan kuvan saamista tutkittavasta aihees-
ta. Suurena haasteena olikin vastaajien motivoiminen osallistumaan kyselyyn ja luoda kyselys-
tä mielenkiintoinen tuomalla esiin erilaisia näkemyksiä. Suurin osa tutkimukseen valituista
henkilöistä osallistui kyselyyn kiitettävällä tavalla ja ymmärsi, että kyselyyn vastaaminen
vaikuttaa väistämättä positiivisella tavalla ihmisten suhtautumiseen kyseiseen organisaatioon.
Ensimmäiset vastaukset saapuivat kyselyn lähettämistä seuraavana päivänä. Merenkulkutalou-
den emeritusprofessori Jorma Taina Turun Kauppakorkeakoulusta ja Tallink Siljan toimitus-
johtaja Keijo Mehtonen vastasivat heti seuraavana päivänä osoittaen tunnollisuuttaan ja mie-
lenkiintoa tutkimusta kohtaan. Muistutusviestin lähettäminen ennen eräpäivää osoittautui
tehokkaaksi tavaksi saada yhteys muihinkin tutkimukseen valituista henkilöistä. Eckerö Linen
toimitusjohtaja David Lindström ja Viking Linen viestintäpäällikkö Tuomas Nylund vastasivat
nopeasti muistutuksen jälkeen kertoen omat näkemyksensä aiheesta. Suomen Varustamot
Ry:n johtajan Hans Ahlströmin kohdalla joustettiin eräpäivästä, sillä kysely tavoitti hänet
vasta muistutusviestin saavuttua. Ahlström antoi omat kommenttinsa viikon kuluttua eräpäi-
vän päättymisestä. Puheenjohtaja Simo Zitting Suomen Merimies-Unionista tiedusteli mahdol-
lisuutta tavata kyselyn merkeissä henkilökohtaisesti. Zitting perusteli tapaamista ajan puut-
teen ja kysymysten kokonaisvaltaisen käsittelyn vuoksi. Valitettavasti kysely oli jo saatettu
loppuun opinnäytetyön kiireisen aikataulun takia.
Zittingin lisäksi vastaukset jäivät puuttumaan samaan yhtiöön kuuluvilta Finnlines- ja Finn-
link-varustamoilta. Kysely lähetettiin Finnlinesin markkinointi- ja myyntipäällikkö Johanna
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Uimoselle, mutta hän ei ottanut yhteyttä koko kyselyprosessin aikana. Muistutusviestin lähet-
tämisen jälkeen sen sijaan Finnlinesin varatoimitusjohtaja Seija Turunen ilmoitti, että yhtiö
ei voi pörssiyhtiönä vastata kysymyksiin, kaikki muut kyselyssä mukana olleet pörssiyhtiöt
kuitenkin ottivat osaa kyselyyn. Finnlinkin toimitusjohtaja Christer Backman ilmoitti niin
ikään muistutusviestin jälkeen, että hän ei osallistu kyselyyn, vedoten ajan puutteeseen.
Backman oli sitä mieltä, että kokonaiskuvan saaminen alasta onnistuu myös muilla tavoilla
kuin kyselyllä.
Kyselyn toteuttamisvaiheessa asetettiin tavoitteita vastausprosenteista. Kyselyyn valitut hen-
kilöt jaettiin kahteen eri ryhmään. Primääriin eli tärkeimpään ryhmään kuuluivat Jorma Tai-
nan lisäksi perinteiset laivayhtiöt Tallink Silja, Viking Line ja Eckerö Line. Primäärissä ryhmäs-
sä olevien vastaukset olivat välttämättömiä tutkimuksen oikeellisuuden ja sitä kautta sen
onnistumisen kannalta, sillä kyseisessä ryhmässä mukana olevat kolme varustamokonsernia
hallitsevat liikennettä ja jakavat markkinaosuuden suurimmaksi osaksi keskenään. Jorma Tai-
nan kommentit olivat tärkeitä puolueettomuuden ja hänen tunnettuuden vuoksi. Primäärin
ryhmän vastausprosentiksi muodostui sata prosenttia, kaikkien ryhmään kuuluneiden vastat-
tua kyselyyn. Sekundaariseen ryhmään kuuluivat Finnlinesin ja Finnlinkin lisäksi Suomen va-
rustamot Ry ja Suomen Merimies-Unioni Ry. Finnlines ja Finnlink jätettiin sekundaariseen
ryhmään syystä, että pohjoisen Itämeren matkustaja-alusliikenne ei ole yhtiöiden ydinliike-
toimintaa. Kyseisestä ryhmästä vastaukset saatiin ainoastaan Suomen Varustamot Ry:n Hans
Ahlströmiltä, joten vastausprosentti ryhmässä oli vain 25 prosenttia. Sekundaariselle ryhmälle
ei asetettu ennalta suuria tavoitteita, sillä jo toteuttamisvaiheessa oli tiedossa, että vastaus-
prosentti saattaa jäädä matalaksi. Koko kyselyn vastausprosentiksi muodostui 62,5 prosenttia,
joka tarkoittaa sitä, että viisi kahdeksasta henkilöstä vastasi kyselyyn.
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10 TUTKIMUSTULOKSET
Tutkimustuloksista tehtiin analyysi, jonka tavoitteena oli pyrkiä aineiston selittämiseen ja
ymmärrettävyyteen. Aineiston analysoinnin lähtökohtana on käytetty teemoittelua eli tutki-
musaineisto on jaettu aiheteemojen mukaan ryhmiin ja näkemykset on koottu samoihin tee-
moihin. Vastausten virheellisyyttä pyrittiin tarkkailemaan ja tarkistamaan epäselvissä tilan-
teissa, sekä täydentämään oleellisella tiedolla selkeyden ja luettavuuden luomiseksi. (Hirsjär-
vi ym. 2004, 212). Tulokset perustuvat Ahlströmin, Lindströmin, Mehtosen, Nylundin ja Tainan
lähettämille sähköpostiviesteille.
10.1 Matkustaja-alusliikenteen merkittävimmät muutokset
Pohjoisen Itämeren matkustaja-alusliikenteeseen liitettiin useita suuria muutoksia ja kehityk-
sellisiä asioita. Liikennöinti alueella alkoi noin 50 vuotta sitten, jolloin varustamoiden määrä
oli suurempi. Suomen Varustamot Ry:n johtaja Hans Ahlström totesikin, että varustamoiden
määrä on vähentynyt, kun noin 20 vuotta sitten markkinoilla oli vielä useita omistajavarusta-
moita. Nykyään liikenne on jakaantunut muutaman Suomalaisen ja Virolaisen yhtiön kesken,
eikä ruotsalaisia omistajia enää ole.
Viking Linen viestintäjohtaja Tuomas Nylundin mielestä perinteisen risteilykonseptin syntymi-
nen 1980-1990 luvuilla mullisti liikenteen. Alusten koko ja palvelutarjonta kasvoivat sekä uu-
sia aluksia tilattiin kiivaasti. Nylund toteaa, että nykyinen konsepti tähtää siihen, että rahti-
ja matkustajapalvelut on saatavilla monipuolisesti samalta laivalta, sekä ne tasoittavat kausi-
vaihteluita ja mahdollistavat kapasiteetin tehokkaan ylläpidon ympäri vuoden. Merenkulkuta-
louden emeritusprofessori Jorma Tainan mukaan aluskoon kasvu on jo saavuttanut maksimin
tuhannella kaistakilometrillä ja yli 2000 matkustajalla, tästä hyvänä esimerkkinä mainitta-
koon Tallink Siljan m/s Silja Europa. Taina kertoo, että erityisesti Tukholman saariston väylät
ovat liian ahtaita suuremmille aluksille.
Ahlström kirjoittaa, että aluskanta on eriytynyt neljään luokkaan, jotka ovat perinteiset mat-
kustaja-autolautat, risteilyalukset, rahtiin keskittyvät matkustaja-autolautat ja uuden tyyppi-
set nopeakulkuiset matkustaja-autolautat. Nopeakulkuisia matkustaja-autolauttoja on ollut
käytössä ensimmäisenä pohjoisella Itämerellä Suomen ja Saksan välisessä liikenteessä, mutta
alustyyppi on yleistynyt myöhemmin myös Helsingin ja Tallinnan välisessä liikenteessä. Tallink
Siljan toimitusjohtaja Keijo Mehtonen erittelee, että uudentyyppisten teräsrunkoisten alusten
etuina ovat nopeus ja mahdollisuus liikennöidä ympäri vuoden.
Lähes kaikki kyselyyn vastanneet olivat sitä mieltä, että Helsingin ja Tallinnan välisen laivalii-
kenteen kasvu Neuvostoliiton hajoamisen jälkeen on ollut hyvin voimakasta, Taina tosin jo
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povaa Viron reitin hiipumista, mutta korostaa Riian ja Tukholman välisen reitin kasvua. Ahl-
strömin mielestä Tallinkin nopea kehitys suureksi kilpailijaksi on vaikuttanut vahvasti markki-
noilla. Matkustaja-alusten työvoimakustannuksista on tullut yhä tärkeämpi kilpailukykyyn
vaikuttava asia.
Oleellisena asiana mainittiin myös verovapaanmyynnin merkitys Suomen ja Ruotsin välisessä
liikenteessä, joka Nylundin mukaan mahdollistaa edulliset matka- ja rahtihinnat sekä korkean
palvelutason tiheine aikatauluineen.
10.2 Varustamoiden ja markkinoiden nykytila
Markkinoiden tilanteesta oltiin yksimielisiä ja yleisesti sitä mieltä, että markkinat ovat vakaat
ja tasapainoiset, mutta kilpailu on kuitenkin kovaa. Nylund toteaa, että kilpailutilanne on
kireä ja on erkaantunut Tallink Siljan ja Viking Linen väliseksi. Hän lisää, että usea pieni va-
rustamo on joutunut lopettamaan liikennöinnin uusien kilpailukykyisempien alusten käyttöön-
oton myötä.
Mehtosen mukaan varustamot ovat pystyneet tekemään investointeja uusiin aluksiin, hän on-
kin sitä mieltä, että se on merkki omistajien ja sijoittajien luottamuksesta alaa kohtaan. Meh-
tosen mielestä myös investointimahdollisuuksia pitää voida helpottaa, sillä alukset maksavat
useita sata miljoonia euroja. Jorma Taina muistuttaa kuitenkin, että Tallink Siljalla on suuri
velkataakka harteillaan ja Viking Line on taloudellisesti paremmassa kunnossa. Liikennemää-
rät ovat maksimissaan ja polttoaineen hinta on vaatinut osansa varustamoiden tuloksista,
Eckerö Linen toimitusjohtaja David Lindström puhuu jopa ylikapasiteetista muutamilla reiteil-
lä ja lisää, että merkittävät investoinnit johtavat suuriin pääomakustannuksiin ja vaativat
osansa kannattavuudesta, toisaalta investoinnit antavat hyvät lähtökohdat toiminnalle mark-
kinatilanteiden muuttuessa. Mehtonen vakuuttaa, että yhtiöt voivat toimia kannattavasti,
vaikka kilpailu onkin kovaa. Lindström puolestaan kokee tärkeämmäksi markkinaosuuksien
hallitsemisen ja varmistamisen. Hän arviokin, että moni toimija pyrkii asettamaan markkina-
osuuksien keräämisen tärkeysjärjestyksessä kannattavuuden edelle.
Ahlström kiteyttää, että pääliikennöintialue on keskittynyt Suomi-Ahvenanmaa-Ruotsi ja Suo-
mi-Viro alueelle. Taina kirjoittaa, että matkustaja-alusliikenteen kasvu on pysähtynyt Suomen
ja Ruotsin välisillä reiteillä ja johtanut jopa lievään laskukehitykseen muutaman vuoden aika-
na, hän arvioi kuitenkin ensi kesän näyttävän matkustaja-alusliikenteen kannalta valoisam-
malta. Nylund kertoo, että vaikka Helsingin ja Tallinnan välinen liikenne on saavuttanut noin
kuuden miljoonan matkustajan rajan, on markkinoilla kuitenkin yhä kysyntää perinteiselle
risteilykonseptille, jossa ajanvietto laivalla korostuu.
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10.3 Toiminnan haasteet
Tutkimuksessa pyydettiin nimeämään laivayhtiöiden keskeisimpiä haasteita, jotka kohdistuvat
toimintaan nykypäivänä. Esille nostetuissa asioissa oli havaittavissa kolme selkeää haastetta,
jotka ovat:
 Alusten kehittäminen tai uusiminen
 Ammattitaitoisen henkilökunnan varmistaminen
 Ympäristövaatimukset.
Hans Ahlströmin mielestä Aluksia tulee kehittää siten, että meriliikenne pystyy kilpailemaan
sekä matkustajista että rahdista muiden liikennemuotojen kanssa. Jorma Taina näkee, että
kaluston uusiminen Suomen ja Ruotsin välisessä liikenteessä on oleellinen haaste. Se minkälai-
sia aluksia reiteille tulisi rakentaa, on vaikea päättää, sillä alustyypin tulisi olla perinteisen
matkustaja-autolautan ja rahdin kuljettamiseen erikoistuneen aluksen sekoitus, jolla olisi
noin 2000 kaistametriä ja noin 1500 matkustajapaikkaa. Viking Line on suunnitellut tilaavansa
Turun ja Tukholman väliselle reitille uudet alukset, mutta viitaten Tainaan, on päätöksenteko
ollut vaikeaa, sillä Turusta on tullut selkeä rahtiliikenteen keskus aikataulujen monipuolisuu-
den vuoksi.
Suurimpien laivayhtiöiden Tallink Siljan Mehtonen ja Viking Linen Nylund painottavat ammat-
titaitoisen henkilökunnan löytymistä. Mehtonen kirjoittaa, että etenkin ikääntyvä henkilökun-
ta on melkoinen haaste. Nylund on Mehtosen kanssa samoilla linjoilla ja on sitä mieltä, että
sekä alusten käyttö- ja palveluhenkilökunnan saanti ja heidän osaamisensa varmistaminen on
suuri asia.
Perinteisten kilpailullisten haasteiden lisäksi esiin nostettiin kovenevat ympäristövaatimukset.
Ahlströmin mukaan ympäristövaatimukset kovenevat ja yhtiöt pyrkivät vähentämään kalliin
polttoaineen kulutusta ja päästöjä, tämä tulee näkymään ennen pitkää alusten suunnittelus-
sa. Eckerö Linen Lindström perään kuuluttaa kuitenkin, että perinteinen matkustaja-
autolautta on erittäin ympäristöystävällinen vaihtoehto. Mehtonen ylistää suomen kehitystä
ympäristöasioissa, mutta ei voi ymmärtää poliitikkojen tekemien päätösten perusteita kuule-
matta lainkaan varustamoalaa. Mehtosen mukaan rajoituksia tiukennetaan jatkuvasti, vaikka
Suomen vaikutus päästöissä on hyvin marginaalinen ja maa on muutenkin kehityksen kärkimaa
ympäristöasioissa. Mehtonen kritisoi myös ammattiliittojen ajatusmaailmaa vanhanaikaiseksi
siitä, miten työskentelyä aluksilla voitaisiin kehittää ja tehostaa.
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10.4 Taantuman vaikutukset liikenteeseen
Tutkimuksen tarkoituksena oli myös selvittää, miten maailman talouden taantuma on vaikut-
tanut matkustaja-alusliikenteeseen ja laivayhtiöiden myyntiin. David Lindströmin mielestä
imagoasiat ovat nyt keskeisiä. Taantumassa ihmiset suosivat enemmän lähimatkailua ja sitä
kautta lyhyitä ja edullisia laivamatkoja. Lindström erittelee, että viime aikojen hyvinä vuosi-
na laivaristeily saatettiin kokea hieman ”huonommaksi” vaihtoehdoksi, kun nyt taantuman
vallitessa risteily on jälleen varteenotettava matkavaihtoehto. Kaikki kolme varustamoa ovat
erittäin huolissaan rahtiliikenteestä, jonka myynti Tallink Siljalla on laskenut jopa 20 prosent-
tia. Mehtonen harmittelee hyvin kasvaneiden rahtiosuuksien heikentymistä ja arvelee, että
jotkut varustamot saattavat joutua siirtämään rahtialuksiaan toisille reiteille, mikäli tilanne
pahenee.
Matkustajaliikenteestä ei kuitenkaan olla huolissaan, päinvastoin. Nylundin mukaan lähimat-
kailu korvaa kaukomatkat ja Lindström huomauttaa, että tietyillä reiteillä markkinat ovat
jopa kasvaneet vuonna 2008. Ahlström toteaa kuitenkin, että matkustajamäärien kasvu ei ole
ollut merkittävää, vaikka uusia aluksia on asetettu liikenteeseen useita. Hintakilpailu liiken-
teessä tulee voimistumaan entisestään heikentyneen taloustilanteen vuoksi. Tainan mielestä
varustamoiden vaikeudet ovat kasvamaan päin ja hän ennustaa kaikille laivayhtiöille suuria
tappioita seuraavissa tilinpäätöksissä.
10.5 Tulevaisuuden kehityssuunnat
Matkustaja-alusliikenteen tulevaisuuden kehityssuuntia visioitiin monipuolisesti ja kaikilla oli
omat näkemyksensä siitä, miten toimintaa voitaisiin kehittää. Merenkulkutalouden emeritus-
professori Jorma Taina uskoo, että valtavat investoinnit aluksiin tulevat jatkumaan erityisesti
Viking Linen reiteillä, isot ja nopeat alukset ovat hänen näkemyksensä mukaan yleistymään
päin, sillä ne ovat kustannustehokkaita. Helsingin ja Tallinnan välisen reitin pudotuspelin
Taina uskoo vielä jatkuvan, seuraaviksi luovuttajiksi hän arvioikin Eckerö Linen ja Linda Linen.
Eckerö Linen toimitusjohtaja David Lindström ei aio helpolla luovuttaa, hänen mielestään
laivamatkailu on ottanut askeleen lähemmäksi kauppakeskusmaisuutta, jossa sisäänpääsymak-
sua ei makseta, vaan rahan kulutuksen merkitys korostuu. Tallink Siljan Keijo Mehtonen ja
Suomen Varustamot Ry:n johtaja Hans Ahlström ovat lähitulevaisuudesta samoilla linjoilla.
Risteilytoiminnan merkityksen arvioidaan kasvavan sekä tuotteita, että myyntikanavia pyri-
tään kehittämään matkustajien toiveiden mukaan, mitään merkittäviä muutoksia ei kuiten-
kaan uskota tapahtuvan. Viking Linen viestintäjohtaja Tuomas Nylund tuo esille uusien aluksi-
en tilaamisen, mutta hän korostaa myös pehmeitä arvoja, kuten laatua, hyvää palvelua ja
tätä kautta henkilökunnan motivointia ja osaamisen kehittämistä. Uusista kohteista uskottiin
Pietarin mahdollisuuksiin. Vastaajat arvioivat, että Pietarista saattaisi kehittyä yhtä merkittä-
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vä matkustajaliikennekohde, kuin Helsingistä, Tallinnasta ja Tukholmasta. Mehtonen tosin
toteaa, että tämä on mahdollista vasta sitten, kun molemminpuolinen viisumivapaus tulee
käyttöön. Taina näkee myös, että laivayhteyden suunnitteleminen Helsingistä Riikaan olisi
mahdollista, mikäli reitille suunniteltaisiin sopiva laiva ja aikataulu.
Matkustaja-alusliikenteen arvioitiin vuosikymmenien päästä olevan yhä suosittua ja kasvavaa.
Ahlström uskoo laivamatkailuun sen vähäisen ympäristön kuormittamisen takia, kun taas len-
tomatkustus tulee hänen mukaansa vähenemään sen kalleuden vuoksi. Laivamatkailuun kulu-
tettu aika tulee kasvamaan ja Suomen, Ruotsin ja Baltian välinen integraatio tulee kasvatta-
maan matkustaja- ja tavaravirtoja. Ahlström on sitä mieltä, että meriliikenteestä tulee Suo-
melle ennen pitkää tärkein liikennemuoto. Taina arvelee, että matkustaja- ja rahtiliikenne on
vuosikymmenien päästä eriytynyt omille alustyypeilleen. Risteilyjen merkitys kasvaisi entises-
tään ja alueen vesille kehitettäisiin aitoja ja oikeita risteilylaivoja, joita käytettäisiin reilusti
pidempiin matkoihin kuin nykyään. Mehtonen uskoo myös pitkien risteilyiden kehittämiseen
sekä isojen paikallisten risteilyalusten käyttöön ottoon pohjoisen Itämeren liikenteessä. Rah-
tipuolella Mehtonen on sitä mieltä, että rahtia tullaan kuljettamaan yhä suurempina määrinä
merellä, syrjäyttäen tiekuljetukset ja siirtyen enemmän meren lisäksi rautateille. Nylund
korostaa tiukentuvia päästörajoituksia ja yhteiskunnan kasvavaa ympäristötietoutta. Uusien
alusten energiatehokkuuden ja ympäristövaikutusten on oltava aivan uudella tasolla ja vaih-
toehtoisien polttoaineiden ja uusiutuvien energianlähteiden käyttöönottoa suunnitellaan va-
kavasti jo nyt. Lindström ei usko varsinaisen liiketoiminnan radikaaliin muuttumiseen tulevai-
suuden visioissaan. Hän kuitenkin odottaa insinööreiltä ja suunnittelijoilta uusia konsepteja.
Hänen mielestään Helsingin ja Tallinnan välillä purjehtivat uudet pikalaivat eivät tuo mitään
uutta, kun verrataan esimerkiksi Silja Linen alusten ennennäkemättömiin promenade-
kävelykaduilla varustettuihin laivoihin, jotka aikanaan mullistivat liikenteen maailmanlaajui-
sesti. Eckerö Linen David Lindström vielä painottaa, että se, joka keksii uuden konseptin, voi
olla monta askelta edellä heitä, jotka eivät sitä ole vielä keksineet.
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11 TULOKSIEN TULKINTA JA JOHTOPÄÄTÖKSET
Tulosten tulkinta on oleellinen osa tutkimustulosten käsittelyä, tavoitteena onkin ehkäistä
väärinymmärryksiä ja pyrkiä selkeisiin tutkimustuloksiin sekä luoda tuloksien pohjalta erään-
lainen yhteenveto. Tulosten tulkintaa tehdessä on pyrittävä luomaan synteesejä eli yhdiste-
lemään teoriaa ja uutta tietoa sekä arvioimaan tulosten käytettävyyttä ja tutkimuksen onnis-
tumista yleisesti. (Hirsjärvi ym. 2004, 213-214).
Tutkimuksen päätarkoituksena oli tuottaa selvitys säännöllisen matkustaja-alusliikenteen ny-
kytilasta ja tuoda esille näkemyksiä liikenteen tulevaisuuden haasteista ja kehityssuunnista.
Tutkimuksen tuloksien käytettävyyden arvioidaan olevan hyvä. Alan yritykset voivat käyttää
tuloksia hyväkseen suunnitellessaan toimintaansa markkinoilla operoivien varustamoiden ja
yhdistyksien johdon ja muiden ammattilaisten näkemyksien pohjalta. Kyselyyn osallistuneiden
henkilöiden vastaukset ovat merkityksellisiä alan kilpailun ja markkinoiden suhteen, sekä
niistä voidaan vetää johtopäätöksiä tulevaisuuden haasteista ja kehityksestä alueen matkusta-
ja-alusliikenteessä. Tutkimus antaa tietoa myös kuluttajille vaikuttaen heidän käyttämänsä
laivayhtiön valintaan.
Tutkimus itsessään onnistui hyvin ja sille asetetut tavoitteet saavutettiin. Tutkimus lähetet-
tiin kahdeksalle henkilölle joista ne joiden vastaukset katsottiin olevan tärkeimpiä ja merki-
tyksellisimpiä analysoitaessa alan nykytilaa ja tulevaisuutta, ottivat osaa kyselyyn. Tutkimuk-
seen vastasi viisi kahdeksasta henkilöstä, joihin kaikkiin kuitenkin saatiin jonkin tasoinen yh-
teys. Arvioiden mukaan parempaan vastausprosenttiin ei olisi pystytty, sillä opinnäytetyöhön
liittyvä tutkimus tuntui olevan syy vastaamatta jättämiselle. Saadun palautteen perusteella
kyselyn tutkimuskysymykset olivat laajoja. Kysymysten suunnittelussa olisi voitu kiinnittää
enemmän huomiota kyseiseen seikkaan. Toisaalta kysymysten määrä olisi ollut suurempi,
mikäli kysymyksistä olisi tehty yksityiskohtaisempia ja vastausprosentti olisi saattanut olla
pienempi. Kysymysten suunnittelun yhtenä tavoitteena oli, että vastaajia ei haluttu johdatel-
la vastaamaan tietystä aihepiiristä. Kyselyn valitseminen tutkimuksen toteuttamismuodoista
osoittautui tehokkaaksi ja onnistuneeksi. Kyselyn toteuttamisessa yleensä ilmenevät ongelmat
eivät toteutuneet tässä tutkimuksessa. Tutkimuksen läpivienti oli nopea, vaikka muutamien
henkilöiden kohdalla jouduttiin joustamaan eräpäivästä.
Tutkimuksen tuloksien pohjalta matkustaja-alusliikenteen merkittävimmistä muutoksista voi-
daan todeta, että varustamoiden määrä on vähentynyt suuresti. Tähän ovat vaikuttaneet yri-
tyskaupat ja kilpailijoiden jättäytyminen pois liikenteestä kovan kilpailun vaikutuksesta.
1990-luvun alussa vallinnut lama vaikutti myös varustamoiden konkursseihin ja vetäytymiseen
markkina-alueelta. Laivaliikenne kasvoi laman jäljiltä vahvasti, tähän vaikutti edulliset
alusinvestoinnit ja uudet reitit. Matkustajamäärien kasvun myötä aluspalveluihin panostettiin
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vahvasti ja uudet alukset olivat ennennäkemättömän korkeatasoisia. Uusien reittien suosiota
selittävät uusien kohteiden kiinnostavuus ja uudenlaiset viihteeseen panostavat risteilykon-
septit, matkustajat ovat kiinnostuneita uusista asioista. Alueen laivayhtiöt ovat nykypäivänä
pääosin virolaisia ja ahvenanmaalaisia, näillä alueilla on merkittäviä kilpailuetuja verrattuna
muihin valtioihin. Virossa edullinen työvoima luo edellytykset kannattavalle laivaliikenteelle
ja Ahvenanmaalla maakunnan erityisasema ja merenkulun merkitys on vaikuttanut ahvenan-
maalaisten varustamoiden kasvuun. Viime vuosien aikana merkittäviä muutoksia ei ole tapah-
tunut. Tähän syynä on ennen kaikkea se, että ala on kehittynyt jo varsin pitkälle. Toisaalta
uusi nopeuteen ja rahdin kuljettamiseen panostava aluskonsepti on lanseerattu Helsingin ja
Tallinnan väliseen liikenteeseen. Uuden konseptin syntymiseen ovat vaikuttaneet ihmisten
halu siirtyä paikasta toiseen mahdollisimman nopeasti. Myös rahdin kuljettamisen mahdolli-
suus suurilla volyymeilla korostuu nykymerenkulussa. Verovapaan myynnin merkityksen arvioi-
tiin olevan yhä oleellinen Suomen ja Ruotsin välisessä liikenteessä. Tämä kertoo siitä, että
ihmiset kokevat mahdollisuuden tehdä edullisia hankintoja kyseisen reitin laivoilla tärkeäksi.
Markkinat matkustaja-alusliikenteessä koettiin vakaiksi, mutta vahvasti kilpailluiksi. Voidaan-
kin todeta, että vaikka kilpailu on kovaa, niin varustamoiden kyky toimia kannattavasti on
hyvä ja yhtiöt voivat tehdä investointeja uuteen tonnistoon. Markkinoiden tilasta voidaan
päätellä, että alueen markkinat ovat oligopolisia, joilla on vain muutama toimija. Matkusta-
jista käydään kovaa kilpailua korostaen markkinoinnin merkitystä. Pienemmät varustamot
ovat vaarassa jäädä isompien jalkoihin. Varustamoiden johtajien antamien näkemysten perus-
teella voidaan vetää johtopäätös, että isot yhtiöt ovat kannattavampia kuin pienemmät. Pie-
net varustamot keskittyvät markkinaosuuksiensa hallitsemiseen, kun isommat varustamot
pyrkivät kannattavuuteen. Varustamoiden yhtenä tämän hetkisenä tavoitteena on luoda kovan
kilpailun painostamana kilpailuetuja. Tallink Siljan kilpailijat suhtautuvat varustamon velka-
taakkaan epäilevästi ja kyseenalaistavat yrityksen kyvyn toimia kannattavasti, rohkeimmat
arvioivat varustamolle vaikeuksia suurista investoinneista.
Matkustaja-alusliikenteen suosio on laskenut viime vuosien aikana, tämä saattaa johtua mat-
kustajien kyllästymisestä tiettyihin reitteihin. Reittejä tulisikin kehittää jatkuvasti asiakkai-
den tarpeita ajatellen. Taantuma on kuitenkin saanut ihmiset suosimaan enemmän lähimat-
kailua, kuin kaukomatkailua sen edullisuuden vuoksi. Taantuman vaikutukset ovat olleet suu-
ria erityisesti rahtiliikenteessä, tämä johtuu viennin tyrehtymisestä ja yritysten toiminnan
pienenemisestä. Varustamoiden taloudellisten tilanteiden arvioidaan heikentyvän taantuman
myötä, tämän seurauksena yhtiöt saattavat joutua järjestelemään toimintaansa uudelleen
tavoitteena kustannustehokkuus.
Toiminnan haasteista puhuttaessa painotettiin investointeja uusiin ympäristöystävällisiin aluk-
siin. Erityisesti Viking Linen odotetaan tilaavan Turun ja Tukholman väliselle reitilleen uusia
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aluksia lähivuosien aikana. Turun ja Tukholman reitin uskotaan olevan hyvin merkityksellinen,
koska yhtiöllä on halua panostaa reitin tulevaisuuteen. Henkilökunta aluksilla tuntuu olevan
ikääntynyttä ja tulevien vuosien aikana monissa varustamoissa on edessä henkilökunnan vaih-
tuminen eläkkeelle jäämisten myötä. jatkuvasti tiukentuvat ympäristösäädökset ovat vaikut-
taneet varustamoihin ja kalliin polttoaineen kulutusta pyritään vähentämään, jotta varusta-
moilla olisi edellytykset toimia kustannustehokkaasti. Varustamoiden ja ammattiliittojen vä-
lillä tuntuu olevan erimielisyyksiä toiminnan kehittämisestä.
Tulevaisuudessa varustamoiden arvioidaan tekevän yhä uusia investointeja aluksiin ja avaavan
uusia reittejä pohjoisella Itämerellä. On lisäksi mahdollista, että risteilyiden pituus kasvaa ja
aluksia kehitetään risteilymatkustajien tarpeita ajatellen. Alueelle saattaa myös rantautua
uusia kansainvälisiä kilpailijoita. Voidaankin todeta, että alueella tulee edelleen olemaan
kysyntää laivamatkoille ja uusille konsepteille. Risteilytuotteiden myyntikanavien tulkitaan
kehittyvän tulevaisuudessa yhä enemmän ja uusia mullistavia risteilykonsepteja arvioidaan
kehitettävän.
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12 TUTKIMUKSEN LUOTETTAVUUDEN ARVIOINTI
Kvalitatiivisessa tutkimuksessa tulosten luottavuutta on melko vaikea todentaa, sillä tulokset
ovat ainutlaatuisia ja henkilökohtaisiin kokemuksiin perustuvia. Luotettavuuden tukena toimii
kuitenkin tarkka selvitys tutkimuksen toteuttamisen vaiheista. Tulosten yleistämisen suhteen
on pyrittävä varovaisuuteen, sillä tutkimusaineisto on yleensä tilannesidonnaista.
Aineiston keruuta suunniteltaessa oli alkuperäisenä suunnitelmana ottaa tutkimukseen mu-
kaan elinkeinoelämänedustajien, yhdistysten ja professorin lisäksi myös liikenneministeriön
edustaja, mutta suunnitelmasta luovuttiin, sillä keskeisen alakohtaisen asiantuntemuksen
puute olisi saattanut vaikuttaa tutkimuksen luotettavuuteen. Keskeisenä ongelmana kohdat-
tiin organisaatioiden edustajien kiireisyys tai haluttomuus osallistua tutkimukseen. Aihetta ei
saatettu kokea tärkeäksi tai merkitykselliseksi organisaation toiminnalle tai organisaation
näkemyksiä tai taloudellista tilannetta ei haluttu tuoda julkisuuteen epävakaan taloudellisen
tilan vuoksi.
Tutkimus pyrittiin toteuttamaan aineiston keruun ja potentiaalisten vastaajien kannalta mah-
dollisimman vaivattomasti. On sääli, että osa kyselyyn pyydetyistä ei ymmärtänyt opinnäyte-
työn markkinoinnillista näkökulmaa ja jättivät osallistumatta alan kehittämistä koskevaan
tutkimukseen. Vastausten puolueellisuus saattaa vaikuttaa tutkimuksen luotettavuuteen, eri-
tyisesti laivayhtiöiden edustajat ovat saattaneet vastata kyselyyn painottaen vastauksissa
omaa toimintaansa. Mahdollisten puolueellisten vastausten vuoksi kyselyyn otettiin mukaan
yhdistyksiä ja merenkulkutalouden professori.
Luotettavuutta saattaa heikentää tutkimushenkilöiden kiireiset aikataulut. Tutkimuksessa ei
voida mennä takuuseen siitä, kuinka paljon aikaa henkilöt ovat käyttäneet tutkimukseen vas-
taamiseen ja kuinka tarkasti he ovat paneutuneet käsiteltäviin aiheisiin. Kysymysten laajuu-
desta tuli vastaajilta jonkin verran palautetta, tämä saattoi vaikuttaa virhetulkintoihin ja
tutkittavan organisaation värikkäisiin vastauksiin. Monipuolisista vastauksista johtuen tietty-
jen vastausten kohdalla olisi tarvittu tarkentavia kysymyksiä, vastausten suurpiirteisiksi jää-
misen ehkäisemiseksi. On lisäksi syytä pohtia, käsittelivätkö kysymykset oleellisia asioita ja
tuliko aiheet kattavasti käsiteltyä. Asioiden syvällisempi käsittely olisi ollut mahdollista haas-
tattelutilanteessa, mikäli tutkimukseen olisi ollut käytettävissä enemmän aikaa ja resursseja.
Tutkimuksen luotettavuuteen vaikuttaa, se ohjattiinko kyselyt oikeille henkilöille. Pääosa
vastaajista oli johtotason henkilöitä ja sitä kautta selvästi oikeita henkilöitä vastaamaan kyse-
lyyn, mutta tiettyjen organisaatioiden kohdalla jouduttiin pohtimaan, kuka olisi oikea henkilö
vastaanottamaan kyselyn. Vastaajilta saatu palaute osoittaa, että tutkimuksen tulokset ovat
luotettavia, johtuen heidän kiinnostuksestaan alaa kohtaan.
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13 YHTEENVETO JA TUTKIMUSNÄKÖKULMAT
Opinnäytetyötä voidaan pitää nykyaikaisen merenkulkutalouden tietopakettina. Työssä käy-
dään läpi monipuolisesti meriliikenteen nykytilaa keskittyen pohjoisen Itämeren alueeseen.
Tehty tutkimus toi esiin matkustaja-alusliikenteen tulevaisuuden haasteita ja kehityksen
suuntaviivoja. Tutkimuksen keskeisimpinä tuloksina voidaan mainita markkinatilanteen tasa-
painoisuus kovasta kilpailusta huolimatta ja taantuman heikko vaikutus laivaliikenteen mat-
kustajamääriin. Tulevaisuuden osalta investoinnit aluksiin jatkuvat ja uusia konsepteja kehi-
tetään silmällä pitäen ympäristöystävällisyyttä. Tavoitteena on kustannustehokas liikenne ja
yhä suurempien volyymien liikuttaminen merellä.
Matkustaja-alusliikenteen tutkiminen on tärkeätä, liikenteen ja palveluiden kehittämisen
vuoksi. Tehdyt tutkimukset rajoittuvat yleensä merenkulullisiin asioihin, laivayhtiöiden vertai-
luun ja jäsenklubien kehittämiseen. Ala tarvitsisi uusia markkinatutkimuksia, joiden avulla
voitaisiin kehittää alusten palveluita, ravintoloita, myymälöitä, viihdetarjontaa. Markkinatut-
kimuksen avulla voitaisiin suunnitella ravintola ja myymälävalikoimia asiakaslähtöisesti ja
tarjota sellaista viihdettä ja ohjelmaa, mistä matkustajat voisivat olla kiinnostuneita. Ristei-
lykohteiden kiinnostavuutta olisi myös hyvä tutkia. Tutkimuksen perusteella varustamot voisi-
vat suunnitella uudentyyppisiä risteilyitä erilaisiin kohteisiin. Edellä mainittujen kokonaisuuk-
sien tutkimisella mahdollistettaisiin uudenlaisten asiakkaiden tarpeista lähteneiden konsepti-
en syntyminen ja sitä kautta laivaliikenteen menestyksekäs toiminta. Ajankohtaisena tutki-
musnäkökulmana voidaan mainita myös uusien mahdollisten laivayhtiöiden kyky toimia kan-
nattavasti pohjoisella Itämerellä ja kasvaa varteenotettaviksi kilpailijoiksi.
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